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НИКОЛАЕВСКАЯ ЖЕЛЗЗНАЯ ДОРОГА. 


Начало постройки-—1 Февраля 1842 г. Открыте дороги для обществен- 
наго пользованя —1 Ноября 1851 г. Пятидесятильте эксплоатащи до- 
роги—1 Ноября 1901 года. 


1 ноября 1901 г. исполнилось пятьдесять лЪтъ со дня открытя 
Николаевской желЪзной дороги для общественнато пользовавя. По 
времени окончан1я постройки она является третьей въ Росси, такъ 
какь ранфе были построены и открыты для движен!я: Царскосель- 
ская—въ 1838 году и Варшавеко-Внекая—въ 1848 году. Однако по 
значеню для Росаи въ государственномъ, экономическомъ и техни- 
ческомъ отношеняхъ Николаевской желЪзной дорог принадлежить 
по праву первое мЪето. 


Истор1я возникновен1я жел$зныхъ дорогъ 
вообще. 


Для того, чтобы яенфе представить себЪ, въ какихъ услов1яхъ 
возникъ вопросъ о постройк$ Николаевской ж. дороти и съ какими 
затрудненями приходилось бороться при ея проведении, проел5димъ 
въ общихъ чертахъ развите желЪфзныхъ дорогъ заграницей. 

Родиной паровыхъ желЪфзныхь дорогь сл$дуетъ считать Англ!ю, 
гдЪ еще въ 1804 году была сдфлана попытка перевозить грузы по 
рельсамъ, съ помощью паровой машины. Однако благодаря несовер- 
шенству послЪфдней, дЪло не могло развиваться, и съ 1804 по 1829 г. 
мы видимъ только цфлый рядъ попытокъ достичь совершенства въ 
этомъ направлеши..Наконецъ въ 1829 году была построена въ Анги 
первая значительная желфзно-дорожная ливня длиною около 42 вереть 
между городами Ливерпулемъ и Манчестеромъ. Строителемъ ея былъ 
знаменитый механикъ-изобрЪтатель Стефенсонъ. Постройка этой ли- 
ни потребовала оть строителя необычайной энерми. Препятетвя 
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встр$чались на каждомъ шагу. Уже при изысканяхъ направленшя 
пути невЪфжественное населене, опасаясь, что сооружене желЪзной 
дороги раззоритъ его, что дымъ локомотивовъ отравитъ воздухъ, скотъ 
будетъ бояться пофздовъ и не станетъ пастись на лугахъ, лежащихъ 
возлВ пути, что искры выбрасываемыя локомотивомъ, будуть причи- 
ною постоянныхъ пожаровъ и т. д., встрфчало Стефенсона и его по- 
мощниковъ съ дреколемъ, ломало его инструменты и угрозами про- 
тоняло изслФдователей. Даже мноше крупные землевладВльцы пре- 
пятствовали производству изыскаюй въ ихъ земляхъ, опасаясь обез- 
цфнен!я ихъ, а нфкоторые помфщики приказывали даже стр$флять въ 
изелфдователей, если они появятся на ихъ земляхъ. Стефенсону при- 
ходилось производить изыскан1я ночью, вступая порой въ борьбу съ 
фермерами и служащими м5стныхъ владфльцевъ, при чемъ дЪло до- 
ходило до выетрфловъ съ обфихъ сторонъ. 

Мало того, въ центр умственной жизни Англии, въ ея столиц 
Лондон находилось не мало людей, даже инженеровъ, выступав- 
шихъ ярыми противниками новаго способа передвижегия. 

«Что можетъ быть нелфифе и смфшн$е претензти, чтобы локомо- 
тивы ходили быстр$е лошади?» спрашивалъ одинъ инженеръ въ рас- 
пространенномъ журналЪ. Особенно смущало многихъ то обстоятель- 
ство, что путь между Ливерпулемъ и Манчестеромъ долженъ былъ 
по проекту Стефенсона пройти по болоту, шириною въ 20 веретъ и 
длиною до 30 верстъ, состоящему изъ жидкой грязи въ 15 саж. 
глубиной. 

«Какимъ образомъ по такому болоту можетъ пройти цзлый пофздъ», 
восклицали противники Стефенсона, «когда тамъ проваливается даже 
маленьюй инструментъ». 

Однако, не смотря на всю оппозищю и рутину, Стефенсонъ до- 
велъ постройку до конца и по новому пути 6 октября 1829 года 
провелъ усовершенствованнымъ имъ паровозомъ «Ракетой» поЪздъ, 
состоявший изъ товарныхъ вагоновъ съ грузомъ въ 600 пудовъ со 
скоростью 36 веретъ въ часъ. 

Эта постройка р®шила вопросъ о значеши жел$зныхъ дорогъ 
вообще и о прим$неши паровыхъ двигателей къ передвиженю по 
нНИМъЪ въ частности. 

Стали выясняться т огромныя выгоды, которыя приновилъ но- 
вый способъ передвижения. Какъ въ самой Англи, такъ и ВЪ 
другихъ странахъ приступили къ постройкЪ желфзныхъ дорогъ. 
Правда, вездЪ вначалЪ желЪзныя дороги ветр$чали нЪзкоторую оппо- 
зищю. Напримфръ въ Белыйи мнопе считали жел$зную дорогу не- 
нужной роскошью, говорили, что по нимъ нельзя будетъ Зздить 
ночью, что хл6бопашцамъ придется даромъ кормить зимой лошадей, 
не получая выгодъ отъ извоза и т. д. 


Однако жел5зныя дороги все боле и боле завоевывали права 
гражданства и вотъ они появляются въ 1832 году во Франщи, за- 
тфмъь въ Бельми, Итали, Германи и въ другихъ европейскихъ госу- 
дарствахъ. Одновременно приступаютъ къ постройкЪ желЪзныхъь 
дорогъ въ АмерикЪ, гдЪ онЪ теперь получили такое колоссальное 
развите. 

Краткая вышенприведенная исторля возникновен1я желфзныхъ до- 
рогъ показываетъ, то первое ихъ появлене слфдуетъ отнести къ 
1830 году, именно ко времени открытя движеня по ливи Ливер- 
пуль — Манчестеръ, такъ какъ постройка другихъь линй, въ виду 
несовершенства ихъ пути и двигателей, не могла еще служить доста- 
точнымъ доказательствомъ возможности постройки желЪзныхь дорогъ 
въ различныхъ условяхъ и о пользф ихъ эксплоатащи на значитель- 
ныхъ разстоятяхъ. 

Вышеприведенные примфры оппозиши лишь въ слабой степени 
обрисовываютъ ту картину невЪфжества и рутины общества въ тех- 
ническихъ вопросахъ. И это происходило даже въ Англи, — етран%, 
которая тогда считалась передовой почти во всЪхъ отрасляхъ наукъ 
и искусствъ, въ которой тогда жили знаменитые Дарвинъ, Ляйель и 
друге гени, имена которыхъ останутся навзкъ въ памяти потомства. 

Неудивительно поэтому, что въ Росеи возникновеню желЪфзныхъ 
дорогъь предшествовала сильную оппозищя, и не будь достаточно твер- 
дой воли у Императора Николая Ги его знаменитаго указа 1 февраля 
1842 года, Ботъ знаетъ, на какое-бы долгое время отодвинулась по- 
стройка желфзныхъ дорогъ въ Росаи. 


Исторля возникновен1я жел$зныхъ дорогъ 
въ Роеаи. 


Вопроеъ о постройкЪ желЪзныхъ дорогь возникъ въ Росфи въ 
тридцатыхъ годахъ прошлаго столфтя, когда стали извфстны дан- 
ныя о результатахъ постройки и экеплоаташи желфзныхъ дорогъ 
заграницей. Однако, какъ въ правительственныхъ сферахъ, такъ и 
среди большинства руссекихъ инженеровъ возникали сомнфня отно- 
сительно возможности сооружения и выгодности эксплоатащши желЪз- 
ныхъ дорогь въ Росси. Указывали на наши климатичесвя условя, 
находя ихъ крайне неблагопрлятными для сооруженя желЪзныхъ 
дорогъ, на стоимость ихъ не соотвЪтетвующую съ ожидаемымъ дохо- 
домъ. Наконецъ опасались, что жел$зныя дороги могутъ произвести 
ц$лый переворотъ въ народной жизни государетва и измфнить, быть мо- 
жетъ къ худшему, обычаи и порядки въ торговл$ и промышленности. 

Приводимъ здЪеь два крайнихъ характерныхъ мнЪн!я, напеча- 
танныхъ въ перюдическихъ издашяхъ, одно въ 1835 г., а другое въ 
1837 году по поводу значения желфзныхъ доротъ. 

1* 


Первое, подъ загланемъ «Мысли русскаго крестьянина-извозчика 
о чугунныхъ дорогахъ и пароходныхъ экипажахъ между С.-Петер- 
бургомъ и Москвой», гласитъь слфдующее: 

«Дошли до насъ слухи, что нфкоторые наши богатые господа, 
прельстясь заморскими затЪями, хотятъ завести у насъ между Пи- 
теромъ, Москвою и Нижнимъ чугунныя колеи, по которымъ будуть 
ходить экипажи, двигаемые невидимою силою, помощью паровъ. 

Мы люди простые, неученые; но, проживши полвфка, Богь при- 
велъ измфрить вею родную землю, быть не разъ въ НЪмеччинЪ, на 
ярмаркЪ въ ЛиповцЪ, и довольно наглядЪфться иноземнаго и наелу- 
шаться чужихъ толковъ. ЗатЪваемое на Руси неслыханное дЪло за 
сердце взяло: хочу съ проста-ума молвить, авось люди умные послу- 
паютъ моихъ мужицкихъ рЪ$чей». 

ДалЪе авторъ главнымъ образомъ описываетъ невыгоды отъ же- 
лЪзныхъ дорогъ для извознаго промысла и удобетво Ъзды по шоссе 
и заключаетъь свою замЪтку такъ: 

«Сдается, однакожъ, что этому не бывать. Русеюмя вьюги не по- 
терпятъ иноземныхъ хитростей, занесутъ, матушки, снЪгомъ колеи, 
въ шутку, пожалуй, заморозять пары. Да и гдЪ взять такую тьму 
топлива, чтобы вЪфчно не угасалъ огонь подъ ходунами-самоварами? 
Али тратить еще деньги на покупку заморекаго угля для того, чтобы 
отнять насущный хлЪбъ у православныхъ. Стыдно и грфшно! А 
тутъ-то, можетъ быть и штука! Господа богатые, да умные! пораз- 
мыелите, коли вамъ наскучили деньги, употребите ихъ на такое 
дЪло, чтобы вамъ было прибыльно и народу любо. Такое предприя- 
те Богъ благословить и милостивый напгь Государь дозволитъ». 


«ИАланяемея». 


Другое крайнее мнЪн1е принадлежитъ защитнику желфзныхъ до- 
рогъ, который въ своей стать «Будущноеть желфзныхъ дорогъ» 
говоритъ такъ: 

«Но мы предеказываемъ, что поэзя наконецъь вынуждена будетъ 
перем$нить свои замашки и перебраться на жел$зную дорогу. Я съ 
своей стороны, не знаю ничего, что могло бы такъ сильно поражать 
воображене, какъ бЪгъ, должно-бы сказать, полеть по полю этой 
летучей машины, которая клокочеть кипяткомъ, полна раскален- 
ными углями, это единорогъ буйный, но покорный; это ревупий вул- 
канъ; онъ несется быстрЪе вЪтра, но рука ребенка можетъ остано- 
вить его». 

Эти два отрывка характеризують мнфня, господствовавиия тогда 
въ обществЪ по поводу желфзныхъ дорогъ. Мноше видфли въ паро- 
возЪ какую-то чертовщину и считали за грфхъ пользоваться такимъ, 
говорили они, «святыми отцами не указаннымъ путемъ». 


Какой взглядъ существовалъ тогда въ обществ на экономиче- 
сюя условя постройки и эксплоатащи желЪзной дороги, показываетъ 
книга «О желфзныхъ дорогъь въ Рос@и» соч. г. Наркиза АтрЪфш- 
кова. Въ этомъ сочинен!и авторъ, изелФдуя возможную доходность 
будущей Николаевской желЪзной дороги, считаетъ, что наибольшее 
товарное движене по ней не превзойдеть 7 тысячъ пудовъ, а пас- 
сажирекое — 8 тысячъ человЪкъ въ годъ, что вмЪетЪ составитъ до- 
ходъ Николаевской дороги не болфе 5650 руб. въ годъ. Самые рев- 
ностные сторонники постройки Николаевской дороги не ожидали 
оть нея болфе 12 миллюновъ груза и 190 тысячъ пассажировъ 
ВЪ ГОДЪ. 

Въ 1834 году пр!Бхаль въ Росаю по приглашен1ю зав дывавшаго 
горнымъ дЪломъ генерала Н. В. Чевкина австрИйсвй инженеръ Францъ 
фонъ-Герстнеръ, чехъ по происхожденю, для обозрЪн1я горныхъ за- 
водовъ. Герстнеръ былъ знатокъ современной желЪзнодорожной тех- 
ники, которую онъ изучилъ рядомъ пофздокъ въ различныя страны: 
Англию, Америку, Германю, Аветрю и др. 

ПруБхавии въ Росе!ю, Геретнеръ едЪлалъ первое предложене рус- 
скому правительству о выдачЪ ему привиллети на сооружене част- 
ными средствами всЪхъ желфзныхъ дорогъ въ Росаи. Однако пра- 
вительство, находя усломя Геретнера слишкомъ тягостными, откло- 
нило его предложеше, разрЪшивъ ему, однако, въ вид опыта, по- 
стройку желЪзной дороги между С.-Петербургомъ и Павловекомъ 
черезъ Царское Село, длиною въ 95 вереть. 

Герстнеръ успЪшно вынолнилъ эту постройку черезъ два года. 
Открыте дороги состоялось 30 октября 1837 года. 

Удачный опытъь постройки этой первой желфзной дороги въ 
Росси значительно измфнилъ взглядъ общества на постройку желЪз- 
ныхъ дорогь вообще и далъ толчекъь развитю желЪзнодорожнаго 
дЪла въ Росаи. Въ 1юнЪ 1838 года была разр$шена частному обще- 
ству постройка Варшавеко-ВЪнекой жел. дороги. 

Въ 1839 году по ВысочаАйшЕМУ повел5нтю были командированы 
въ СЪверо-Американске Соединенные Штаты инженеры путей 
сообщешя П. П. Мельниковъь и Н. О. Крафтъ, для изучевя по- 
стройки и эксплоаташи американскихъ желфзныхъ доротъ, какъ 
наиболЪе соотвЪтствующихъ росейскимъ по климатическимъ уело- 
ням. 

Одновременно, по поручентю ГосудАРЯ ИмпЕРАТОРА Николдя Пав- 
ловичА, Комитету Министровъ было поручено разбирать всЪ$ посту- 
паюция отъ различныхъ лицъ проекты устройства желфзныхъ дорогь 
между обфими столицами. 

По прошестваи двухъ лфть Комитеть Министровь пришелъ къ 
заключению, что строить желЪзную дорогу между С.-Петербургомъ и 


Москвою невозможно и безполезно, хотя вернувшиеся изъ Америки 
Мельниковъ и Крафтъ доказывали противное. 

Главноуправляющй Путями Сообщеня графъ Толь полагалъь, 
что мБетныя трудности будутъ непреодолимыми для постройки до- 
роги между двумя столицами, велЪдетвне непроходимости болотъ въ 
Новгородской губерн!и, трудности перехода черезъ Валдайеюмя горы, 
и разливовъ рЪкъ; а если бы даже дорогу и удалось построить, то 
наши морозы и сенЪга будутъ препятствовать движентю по ней. 

Миниетръ Финансовъ графъ Канкринъ указывалъ, что это по- 
требуеть чрезвычайныхъ раеходовъ, такъ какъ предполагалось 
строить желфзную дорогу между столицами безусловно на счетъ 
казны, при чемъ доходность является сомнительной по дешевизнЪ 
перевозки трузовъ по шоссе гужемъ, за что была плата по 30 коп. 
съ пуда ассигнащями. 

ИЗкоторые даже указывали на то, что желФзная дорога «поведетъ 
къ равенству сословй, такъ какъ и сановникъ и проетякъ, баринъ и 
мужикъ, подутъ, сидя рядомъ въ вагонЪ, въ одномъ пофздЪ». 

Въ тоже время инженеръ путей сообщения тенералъ Дестремъ, 
читалъ лекцщли о безполезноети вообще желЪзныхьъ дорогъ въ Росаи. 

Правда, раздавались голоса и за постройку желфзной дороги, 
напр. сторонниками ея были: графъ Бобринскй, генераль Чевкинъ, 
терцогь Лейхтенбертеюй, графъ Клейнмихель и нЪкоторые друше. 
Однако большинство было противъ нихъ. 

ИмпЕРАТОРЬ НиколАй Павловичъ, давь полную возможность 
излиться веЪмъ этимъ мнЪюшямъ до конца и недовольный на боль- 
шинство въ КомитетЪ Министровъ, за отрицательные результаты, по- 
жаловалъ самъ 13 января 1842 года въ посл6днее засЪдане и, вы- 
слушавъ всЪ возражевня гг. министровъ, изволиль ветать на своемъ 
уст и объявилъ рёшительнымъ тономъ Высочайшую волю свою: что 
онъ признаетъ «сооружеше желЪзной дороги между столицами вполнЪ 
возможнымъ и полезнымъ, что къ исполненю сего должно быть не-, 
медленно приступлено, и что на сколько онъ убЪжденъ въ необхо- 
димости и польз$ сооружения желЪзной дороги между столицами, на- 
столько же онъ считаеть не нужнымъ пролагать теперь желЪзныя 
дороги въ другихъ м%$етностяхъ Росеш». 

Въ заключене Императоръ сказалъ: «а такъ какъ веЪ министры 
противъ устройства желЪзной дороги, то онъ учреждаеть для осуще- 
ствлешя этого важнато предпраятя особый комитетъ, назначая пред- 
сЪдателемъ его Насльдникл Престола, ЦЕСАРЕВИЧА АЛЕКСАНДРА Ни- 
КОЛАЕВИЧА И При комитетЪ особую строительную комисс!ю». 

Приводимъ текстъ журнала этого засЪданя: 

«13 января сего 1842 года, въ присутстыи РосударРЯ ИмПЕРАТОРА 
собраны были, для обсуждевшя предположеня о Московской желЪзной 


дорог нижепоименованныя лица, ознакомивниеся уже предваритель- 
но со всфми бумагами къ предмету относящимися. 

ГосудАаРЬ НаАсльдникъЪ ЦЕСАРЕВИЧЪ, Преде®датель Государетвен- 
наго СовЪта Генералъ-Адъютантъь Князь Васильчиковъ, Министръ 
ИмПЕРАТОРСКАТО Двора Генералъ-Адъютанть Князь Волконеюй, 
Главноуправляюний Путями Сообщеюя Генералъ-Адъютантъ Графъ 
Толь, Военный Министръ Генералъ-Адъютантъ Графъ Чернышевъ, 
Министръ Финансовъ Генералъ оть Инфантери Графъ Ванкринъ, 
Генералъ- Адъютантъ Графъ Бенкендорфъ, Председатель Департа- 
мента Экономи Государственнаго Сов$та Генералъ-Адъютантъ Графъ 
Левашевъ, Начальникъ Главнаго Морского Штаба Генералъ-Адъю- 
танть Князь Меншиковъ, Министръ Государственныхъ Имуществъ 
Генералъ-Адъютантъ Графъ Киселевъ, Министръ Внутреннихъ Дфлъ 
Гофмейстерь Перовсюй, Корпуса Инженеровь Путей Сообщевя 
Генералъ-Лейтенанть Дестремъ, Товарищь Министра Финансовъ 
Тайный СовЪтникъ Вронченко, Начальникъ Шлхаба Корпуса Горныхъ 
Инженеровъ Генералъ-Маюръ Чевкинъ и состоящий въ должности 
Шталмейстера Графъ Бобринеюй. 

ГосудАРЬ ИмПЕРАТОРЪ изволилъь предложить къ постепенному 
обсуждению слЪъдующе вопросы: 1) Полезно ли для Росаи проведеше 
желЪзной дороги отъ С.-Петербурга до Москвы, особенно въ видахъ 
соединения СЪверной столицы съ нЪфдромъ Росеи. 9) Каюмя могутъ 
быть препятств1я къ учрежденю сей дороги. 3) Строить ли оную 
черезъ частное общество или отъ Правительства, и 4) Кавщя къ сему 
выгоднЪйпия финансовыя мЪры. 

По выслушав многостороннихъ по симъ предметамъ объяснений 
положено было и повелЪно Его ИмпеЕРАТОРСКИМЪ ВЕЛИЧЕСТВОМЪ: 3Же- 
лЪ%зную дорогу между С.-Петербургомъ и Москвою необходимо устроить 
на счетъ казны: для этого нынЪ же сдЪлать сперва обозрЪ не удобнЪй- 
шихъ м%фетностей для пути сего предполагаемыхъ, а потомъ подроб- 
ныя по онымъ техничесюя изыскан!я; между тЪмь для покрытя 
потребныхъ денежныхъ расходовъ обратиться къ займу или къ инымъ 
выгоднфйшимъ мЪрамъ, о коихъ поручить Министру Финансовъ внести 
свои предположевя въ Финансовый Комитетъ. Засимъ частныя замЪ- 
чаня, къ исполненю настоящатго проекта относяцияся, представить 
лицамъ въ суждени участвовавшимъ, сообщить по принадлежности для 
пр1общен1я ихъ къ общему дфлу и для принятя ихъ на видъ при 
дальнЪйшемъ выполнен!и проекта». 

Слфдуютъ подписи всфхъ участвовавшихтъ. 

Журналъ этотъ, по порученю ИмпеРАТОРА Николля Г, составленъ 
былъ генераломъь Чевкинымъ. На немъ написано рукою Государя: 
«Иеполнить» и сдфлана помЪтка графа Бенкендорфа. 

„16 Января 1842 г.“. 


1 февраля 1842 года состоялся ВысочаАйний указъ Николая 1-го, 
повелфвавпИй сооружене желЪзной дороги между С.-Петербургомъ и 
Москвою. 

«Въ безпрерывномъ попечени Нашемъ, объ улучшени сообщенй 
въ Импери, Мы еще за несколько лЪтъ предъ симъ, обративъ вни- 
мате на тЪ пользы, кои принесло учреждене жел$зныхъ дорогъ во 
многихъ иностранныхъ земляхъ, повелфли Комитету Министровъ 
войти въ разсмотрне бывшихъ по сему предмету предположевшй и 
послфдетвемъ такого разсмотрфня было: возложене на Главныя 
Управлен1я Путей Сообщен1я и Горныхъь Инженеровъ дальнЪйшаго 
собираная свЪДдЪвйй о желЪзныхъ дорогахъ иностранныхъ, дабы, опре- 
дфливъ мЪфру достоинства сихъ путей для Росии, наилучшее ихъ 
у наеъ прим$неше и удобнЪйшее техническое исполнен!е— воспользо- 
ваться потомъ безъ излишнихъ пожертвовашй всЪми выгодами сего 
новаго способа сообщенля. 

«Сообразно началу сему, посланы были избранныя со стороны обо- 
ихъ Главныхъ У правлен!й лица, для ближайшаго на мЪфетЪ изученя 
лучшихъ жел5зныхъ путей заграничныхъ; по осмотр же такимъ 
образомъ почти всЪфхъ дорогъ сего рода въ Европ$ и АмерикЪ, ли- 
цамъ этимъ поручено было составить общее съ нфкоторыми изъ пер- 
выхъ учредителей желфзныхь дорогь въ Рос@ш соображен1е объ 
устроен!и подобнаго пути между С.-Петербургомъ и Москвою. 

«НынЪ, по разсмотрЪнш и разностороннемт, обсуждении въ личномъ 
присутстыи Нашемьъ сего соображеня, признавь за благо даровать 
Отечеству Нашему сообщен1е, котораго устроеве хотя и сопряжено 
съ значительными расходами, но обфщаетъ государству выгоды 
многоразличныя и соединить 00% столицы какъ бы воедино, Мы 
положили возвести жел$зную дорогу отъ С.-Петербурга до Москвы 
и, по прим$ру другихъ державъ, возвести оную на счетъ казны, 
дабы удержать постоянно въ рукахъ Правительства и на пользу 
общую сообщеше, столь важное для всей промышленной и дфятель- 
ной жизни государства». 

«Съ сею цфлью, Мы для устройства С.-Петербурго - Московской 
желЪзной дороги учредили въ непосредственной отъ Насъ зависимости 
особый Комитетъ, подъ предефдательствомь Любезнфйшатго Сынлд 
Нашего, Его ИмпеЕРАТОРСКАГО ВЫСОЧЕСТВА ПЦЕСАРЕВИЧА НАаАСЛЬДНИКА, 
изъ Главноуправляющаго Путями Сообщеня и Публичными Зда- 
вями, Министра Финансовъ, Министра Государственныхъь Иму- 
ществъ, Министра Внутреннихь ДЪлъ, Генералъ-А дъютантовъ: Графа 
Бенкендорфа, Графа Орлова, Графа Левашева, Графа Клейнмихеля, 
Генералъ-Лейтенанта Дестрема, Его ИмпЕРАТОРСКАТО ВысочЕСТВА Гер- 
цога Лейхтенбертекаго, Ренералъ-Малюра Чевкина и состоящаго въ 
должности Шталмейстера при Тюбезнфйшей Дочери Нашей Ольги 
НиколдЕевны Графа Бобринскаго. 


«Поручивъ этому Комитету вс главныя распоряженмя по сему 
Дфлу, равно наблюден1я за правильнымъ его довершенемъ, сходно 
особому положеню, которое отъ Насъ дано будеть, Мы съ тёмь 
вмЪетЪ повелЗли: изъ нЪкоторыхъ Членовъ Комитета образовать 
Строительную Комисс1ю, которой поручить: ближайний надзоръ за 
сооружешемъ, вс распорядительныя мфры и самое производство ра- 
боть по особому помянутому выше положеню, имфющему быть со- 
ставленнымъ въ Комитетф. 

«ПредеЪдателемъ этой Строительной Комисаи Мы назначали Гене- 
ралъ-Адьютанта Графа Бенкендорфа, а Членами: Генералъ-Адъю- 
танта Графа Клейнмихеля, Генералъ-Лейтенанта Дестрема, Его Импе- 
РАТОРСКОЕ Высочество Герцога Лейхтенбергскаго, Генералъ-Малора 
Чевкина, Гофмейстера Бобринскаго и Инженеръ-Полковниковъ Крафта 
и Мельникова. 

«Сверхъ того при Комитет и Комисси повелфваемъ быть тремъ 
Членамъ оть купечества по выбору, собственно для совфщаюй съ 
симъ сословемъ нужныхъ. 

«ВмЪфетЪ съ таковымъ распоряжеиемъ, Мы возложили на Мини- 
стра Финансовъ приготовлеше потребныхъ на возведенме желЪзнаго 
пути между столицами денежныхъ способовъ, отд$льно отъь обыкно- 
венныхъ государственныхъ доходовъ. 

«Постановивъ такимъ образомъ первыя мфры къ начатю дфла, 
но обширности и польз$ своей истинно народнаго, и желая чтобы 
избраннымъ Нами для совершен1я онаго лицамьъ преподаны были 
соотвфтственныя исполнительныя средства, повелфваемъ Правитель- 
ствующему Сенату, вс$мъ Правительственнымь мфетамъ и лицамъ 
вмЪнить въ обязанность оказывать учрежденнымъ нами для устрой- 
ства С.-Петербурго-Московской желЪзной дороги Комитету и Строи- 
тельной Комисаи не только законное по требовамямъ удовлетворе- 
не, но всякое зависящее оть нихь содфйетве, сословя же владЪль- 
чесюя и промышленныя у%здовъ, между столицами лежащихъ, при- 
тласить споспфшествовать равнымъ образомъ вс$ми м5етными сред- 
ствами къ усепфху дфла на пользу и славу Росеаи, съ благослове- 
немъ Божимъ предпринимаемаго». 

На подлинномъ собетвенною Его ИмпЕРАТОРСКАТО ВЕЛИЧЕСТВА 
рукою написано: «НИКОЛАЙ». 


С.-Петербургъ, 1 Февраля 1842 года. 


Изыскантя. 


При самомъ началЪ распоряженй о сооружен!и дороги обращено 
было вниман!е на то, что, за неимфтемъ до сихъ поръ въ Росаи 
жел$зныхъ дорогъ, исключая Царскосельской длиною всего 95 веретьъ, 
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(Варшавсеко-ВЪнская только начиналась строиться) руесме инженеры 
не могли еще пр1обр$ети достаточнаго опыта въ ихъ постройкБ и 
поэтому было ршено пригласить для совфщаюй майора американ- 
ской службы, Уистлера, на котораго указалъь полковникъ Мельни- 
ковъ, какъ на человфка опытнаго въ желфзнодорожномъ дЪл$. 

Уистлеръ прибывъь въ Росе1ю въ 1юлЪ 1842 года, тотчасъ же при- 
ступилъ къ осмотру м%$етноети, по которой предполагалось проло- 
жить желфзную дорогу. По осмотр своемъ онъ донесъ, что вся 
мБетность такъ щедро одарена самой природою условями, необходи- 
мыми къ выгоднЪйшему устройству подобныхъ сообщений, что едва ли 
можно гдЪ-либо встрфтить такой замЪчательный случай на столь 
большомъ протяжени. 

Для производетва изысканй лия дороги была раздфлена на 
двЪ части. Начальникомъ первой -—отъ Петербурга до Бологое былъ 
назначенъ инженеръ П. П. Мельниковъ, а начальникомъ второй — 
отъ Бологое до Москвы — Н. О. Крафтъ. 

Изысканя производились по возможности въ кратчайшемь на- 
правлении и съ этой иълью въ началЪ была едЪлана попытка, хотя 
и неусп5шная, отыскать прос$ку, сдланную еще при ПетрЪ Вели- 
комъь по совершенно прямому направлен!ю между двумя столицами. 

‚Планъ этой просфки, хранивпийся въ архив кремлевской экс- 
педищи, былъ составленъ иностранцемъ Фервасеромъ по порученщю 
Императора Петра Великато. Послфдьый уже предвидфлъ великое 
значене кратчайшаго пути между столицами. 

Инженеръ Мельниковъ сдфлалъ подробныя изыскан!я по двумъ 
направлен1ямъ: 1) отъ Петербурга на Вышн-Волочекъ, по напра- 
вленю близкому къ прямому, съ переходомьъ р. Волхова у Соснинской 
пристани и 2) отъь Петербурга съ большимъ отклоненемъ оть пря- 
мой на Новгородъ и Вышн-Волочекъ. При сравнен!и обоихъ на- 
правлен!й оказалось, что лимя на Новгородъ, помимо своего боль- 
шого протяжен1я, проходить по мфетности болфе трудной и волни- 
стой, чЪмъ въ первомъ направлеши. 

Въ виду разноглас1я, возникшаго въ комитет по поводу выбора 
одного изъ вышеназванныхъ направлешй былъ составленъ подроб- 
ный докладь относительно обоихь направлей и представленъ на 
ВысочаАЙШЕЕ усмотрЪн!е. 

ГосудАРЬ ИмПЕРАТОРЪ прочитавъь докладъ, изволилъ начертать: 
«Дорогу устроить по прямому направленю, ибо не нахожу ни одной 
уважительной причины вести ее на Новгородъ, который не лишится 
ве$хъ выгодъ, которыми нынЪ пользуется». 

ЕромЪ этой резолющи, Государю утодно было приложить къ жур- 
налу собетвенноручную записку слфдующаго содержания: 
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«Не разд5ляю мнЪня Генералъ-Адъютанта Киселева и согласив- 
пихся съ нимъ членовъ по слфдующимъ причинамъ: 

«Новгородъ пользуетея выгодами двухъ пересекающихся въ немъ 
сообщений: 1) водянымъ, 2) Московскимъ шоссе. 

«Выгоды отъ перваго мало измфниться могутъ отъ устройства 
жел$зной дороги, ибо предметы перевозокъ и пути, которыми доеста- 
вляются, останутся почти въ той же соразмфрности выгоднЪе водя- 
нымъ сообщенемъ, чБмъ по желЪзной дорог. 

«Польза же Новгороду отъ шоссе происходитъ частью отъ про- 
Ъзжающихъ, частью отъ проходящихъ 0бозовъ, тамъ останавливаю- 
щихся для ночлеговъ. 

«Иной пользы я не знаю, ежели предположить, что желфзная до- 
рога пройдетъ черезъ Новгородъ, измфненя въ водяномъ пути никакого 
не будетъ, но съ профзжающими обозами произойдеть очевидное из- 
мвнеше въ томъ, что т и друме бросятъ шоссе и пофдутъ желЪзной 
дорогой. А какъ первая выгода сего пути есть скорость  перефзда, 
то весьма ясно, что никто останавливаться не будеть въ НовгородЪ, 
но предпочтетъ черезъ 4 часа быть на мЪетЪ, въ С.-Петербург или 
черезъ 12 часовъ въ МосквЪ. Подавно обозы, не имЪфя лошадей, но 
слфдуя на вагонахъ, просл$дуютъ прямо, не останавливаясь. 

«ГдЪ же будетъ польза для города? Остаются поэтому только 
прихоти жителей, которые предпочтутъ Фхать прямо изъ города по 
желЪзной дорог, чфмъ Ъхать до Чудова по шоссе, чтобы тамъ сеть 
на желЪзную дорогу. Это не заслуживаетъ и опроверженя. 

«Изъ прочихъ же причинъ нЪфтъ ни одной уважительной». 

Здесь умЪстно привести объяенеше начальника одного изъ участ- 
ковъ постройки В. А. Панаева по поводу летенды о томъ, что будто бы 
ИмпЕРАТОРЪ Николай Т, положивъ линейку на поданную ему карту 
и проведя линю карандашомъ, приказалъ вести желфзную дорогу 
по этой прямой лини. Въ дЪйствительности же дЪло обетояло та- 
кимъ образомъ. Какъ упомянуто было выше, огромное большинство 
членовъ комитета по постройкЪ С.-Петербурго-Московской жел. до- 
роги полагало, что надо вести дорогу на Новгородъ. Государь не 
раздфлялъ этого мнЪыя и утомленный безконечными спорами по 
этому предмету, призвалъ къ себЪ инженеръ-полковника Мельникова 
и спросилъ его: какого онъ мн5юя о направлени дороти. Мельни- 
ковъ коротко и ясно высказался такъ: 

«Дорога должна соединять двЪ весьма населенныя столицы: все 
движен!е, какъ грузовое, такъ и пассажирское, будетъ сквозное. 
Въ непродолжительномъ ‘времени должны примкнуть къ МосквЪ 
друшя дороги со всЪхъ концовъ Росеи; такимъ образомъ, сквозное 
движене между Петербургомъ и Москвою разовьетея въ нЪеколько 
десятковъ разъ противъ настоящато. Было бы болышою ошибкою ‘и 
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неисчислимою потерею въ общей государственной экономи, если 
обречь дальнфйшия покол5юя на уплату 80-ти слишкомъ веретъ, 
въ продолжени цфлаго вЪка или больше, пока прямой разечетъ, не 
вынудилъ бы строить другую, болЪе кратчайшую дорогу отъ Петер- 
бурга до Москвы. 

«Радъ», сказалъ Государь, «что ты одного со мной мнёвя, веди 
дорогу прямо!» 

Слова «веди дорогу прямо» не означали вести по прямой ли- 
и, а относились къ тому, чтобы не держаться направлевя на 
Новгородъ. 

Такимъ образомъ, вопросъ былъ ршенъ и лиюмя пошла между 
двумя столицами по «возможно» прямому направленю. На сколько 
замфчательна прямолинейность С.-Петербургско-Московской желЪзной 
дороги, можно судить уже по тому, что вся длина ливи поелЪ 
постройки оказалась въ 604 версты, тогда какъ астрономическое 
разстояне между Петербургомъ и Москвою составляеть 598 верстъ, 
а протяжене Московекато шоссе —674 версты. 

По окончаши изысканйй, въ началЪ 1843 года, и по собрати всЪхъ 
топографическихъ свфдЪы, линйя дороги была нанесена на карту, 
которая удостоилась Высочайшато утверждения 14-го апр$ля 1843 года 
и принята къ руководству при постройкЪ дороги. 

Какъ видно изъ помфщеннаго въ концф книги чертежа, изобра- 
жающаго продольный профиль и планъ дороги (Приложене 1), по- 
елфдняя проходить по четыремъ губернаямъ: по Петербургекой— 
на протяжеши 57 верстъ, по Новгородекой—951 верета, по Твер- 
ской— 180 верстъ и по Московской— 116 веретъ. 

Начинаясь отъ Знаменской площади въ Петербург; на высотЪ 
4,10 саж. надъ уровнемъ Балтскаго моря, дорога пролегаеть по 
мфстности ровной и однообразной, составляющей древнюю дельту 
рЪки Невы. 

Съ 26-й версты, за станщей Колпино, характеръ м%етности на- 
чинаеть быстро мЪФняться, встрфчаются овраги, холмы и густыя 
рощи, черезъ которыя ливня, изгибаясь, переходить выемками и на- 
сыпями и, постепенно поднимаясь, достигаетъ на 125 верст$ до пер- 
выхь отроговъ Валдайскихъ возвышенностей. ДалЪе до р$ки Меты, 
мфетноеть еще болЪе перес$ченная и волнистая, подъемы и уклоны 
постоянно чередуются и полотно дороги спроектировано въ глубокихъ 
выемкахъь и высокихъ насыпяхъ. Черезъ глубокую долину р. Меты, 
стиснутую между высокими берегами, перекинутъ мостъ отверстемт» 
въ 256,5 саж. возвышаюпийся на 19 саж. надъ р$Ъкою. 

Отсюда начинается главный перевалъ черезъ Валдайскя горы. 
По первоначальному проекту предположено было не превосходить 
подъемовъ боле 0,0025 (т: е. подъема въ 25 саженей на 20 веретъ), 
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но въ виду колоссальныхъ земляныхъ работъ, предстоявшихъ для со- 
хранени этого условя, при переход черезъ Валдайсюя горы было 
сдфлано исключене изъ общаго правила, и допущенъ для ливши 
боле крутой подъемъ въ 0,008. Подъемъ этотъ тянулся безпрерывно 
на разстояви 19 верстъ, отъ 178-й до 197-й версты включительно. 
Трудность сооружен1я дороги на подъем увеличивалась еще тЪмъ, 
что на пути его, на 186-й верст находился глубоюй оврагъ, по ко- 
торому протекала маленькая рЪчка Веребья и для перехода черезъ 
нее потребовалось соорудить мость въ 24 саж. вышиною. ВпослЪд- 
сетни, въ виду трудности эксплоатащи, подъемъ этотъ былъ пере- 
строенъ на боле полой въ 0,006, для чего сооруженъ известный 
Веребьинсюий обходъ, удлинивий протяжене Николаевской дороги на 
5 веретъ, такъ что вся длина лини составляетъ теперь уже не 
604 версты, какъ было вначалЪ, а 609 верстъ. О постройкЪ Верее- 
чинскаго обхода будетъ подробнЪе сказано ниже. 

Поднявшись на Валдайскую сплошную возвышенность на высоту 
съ отм5ткой въ 99,77 саж., (т. е. на высоту, въ 92,77 саж. надъ 
уровнемъ Балтекаго моря) лин1я дороги отъ станши Торбино на- 
правляется по чрезвычайно пересБченной и волнистой м$етноети. 
На ет. Бологое линя проходить ло перешейку между двумя боль- 
шими озерами—Бологовскимъ и Змино, и постепенно спускается въ 
долину рЪки Цны, близъ станщши Выше!й-Волочекъ. 

Вышеописанная мЪфетность отъ р. Торбинки и до Вышняго-Во- 
лочка, замБчательна обиллемъ большихъ и малыхъ озеръ, между ко- 
торыми лин!я весьма искусно проведена безъ излишнихъ отклоневй 
отъ ея прямого направления. 

Отъ Вышняго-Волочка озеръ уже не встрЪчается, дорога прохо- 
дитъ частью по болотистой м$етности и съ 388-й версты начинаетъ 
постепенно спускаться въ долину рЪфки Волги. На 433 верстЪ, лия 
перееЪкаетъ р. Тверцу мостомъ отверетемъ 86,59 саж., а на 444-й 
верстБ—Волгу мостомъ отверстемъ въ 84,06 саж. 

Въ двухъ верстахъ отъ Волжекато моста расположена станшя Тверь 
на разстояши двухъ съ половиною веретъ отъ г. Твери. ДалЪе до самой 
Москвы лин!я опять направляется по чрезвычайно пересеченной м%ст- 
ности и профиль лини постоянно мфняется съ подъема на уклонъ. 
ОтмЪтка полотна дороги вирьируетъ на всемъ протяжении отъ 59,65 саж. 
до 101, 71 саж. На 489-й веретЪ ливя пересЪкаетъ глубокую до- 
лину рЪки Шоши, черезъ которую построена дамба протяженемъ 
8 веретъ при высотЪ въ 5 саж. и мостъ отверстемъ въ 54 саж. ДалЪе 
лин1я постепенно поднимается, минуетъ станщю Клинъ на 591-й верст% 
близъ самаго города Клина, пересЪкаетъ крутой перевалъ у ст. По- 
кровка, вновь спускается и, круто поднимаясь, достигаетъ наивыс- 
шей между двумя столицами точки, которая находится близъ Крю- 
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ковской станщи на высот почвы въ 105'/, саж. надъ уровнемъ 
моря, при чемъ отмётка полотна дороги, находящагося въ выемкЪ, 
составляетъ 101,71 саж. Отъ ст. Крюково дорога направляется почти 
сплошнымъ уклономъ къ МосквЪ и оканчиваетея въ самой столицЪ 
на отмЪткЪ 66,83 саж. Разность высотъ между Моеквою и Петербур- 
гомъ составляетъ 66,83—4,70 = 62,13 саж. 

Первоначальныя изысканя велись одновременно съ двухъ сто- 
ронъ: оть С.-Петербурга и отъь Москвы. ОбЪ парти встрЪтились около 
небольшой (тогда) деревни Бологое, разойдясь у нея сравнительно 
на небольшое разстояне, что являлось вполнЪ возможнымъ при от- 
сутстыи надлежащихъ карть и при новизнЪф дфла. Полученныя ли- 
ви послужили основанемъ для производства окончательныхъ по- 
дробныхь изысканий. 

При отсутетви сколько-нибудь годныхъ карть и при м5етности 
на °/‚, покрытой сплошными л$еами, не было никакой возможности, 
даже въ частностяхъ, орлентироваться обзоромъ мЪета, хотя бы съ 
отдаленныхъ возвышенныхъ пунктовъ. При подобныхъ уелоняхъ, 
конечно, не могло не быть большихъ и трудныхъ работъ въ разныхъ 
частяхъ установленной наконецъ лини. НапримЪфръ, переходъ черезъ 
оврагь и небольшую р$чку Веребью обусловилъ, мостъ-вадукъ въ 
25 саж. вышины и въ 975 саж. длины, громаднаго объема выемку, 
достигавшую м$стами болЪе 7!/, саж. глубины на протяжен!и 15 верстъ 
и безпрерывный по оной подъемъ въ 0,008. На всЪ эти работы пона- 
добилась громадная сумма. Однако, несмотря на всЪ затрудневя, веЪ, 
отъ мала до велика, работали въ то время восторженно, сознавая, 
что они шонеры въ великомъ дфлЪ устройства первой желЪзной до- 
роги въ своемъ отечествЪ, безъ всякаго иностраннаго элемента, что 
они должны быть учителями будущихъ дфятелей, и сильно гордились 
выпавшимъ на ихъ долю положешемъ. 


Постройка. 


Изыскавя по всему протяженю были въ 1843 году окончены, 
и уже въ 1844 году приступили къ землянымъ работамъ и къ по- 
стройкЪ мостовъ. 

Главнымъ руководителемъ всего дЪла былъ графъ Клейнмихель, 
назначенный въ 1849 году главноуправляющимъ путями сообщеня. 
Онъ обыкновенно объ$зжалъ работы въ течене л$та и передъ за- 
крышемъ работъ позднею осенью, котда бывала всегда распутица, 
при чемъ онъ мирился со веЪми обстоятельствами такого путешествия. 

При своей пофздкЪ Клейнмихель сплошь и рядомъ отдавалъ при- 
казаня прямо производителямъ работъ, зная, какъ опытный админи- 
страторъ, что вся успфшность работы зависитъ главнымъ образомъ 


оть нихъ, и въ важныхъ случаяхъ приказывалъ имъ обращаться 
прямо къ нему. 

Графъ Елейнмихель отличался умфньемъ ставить людей на мЪста, 
сообразно ихъ способностямъ и знашямъ, и въ особенности любилъ 
въ нихъ энергию. Онъ никогда не удалялъ людей отъ дфла по лич- 
ной антипалти. 

Вся дорога въ строительномъ отношении была разд$лена на двЪ 
части, названныя дирекщями: сЪверную отъ С.-Петербурга до Боло- 
тое, а южную отъ Бологое до Москвы. Начальникомъ сЪверной ди- 
рекши былъ П. П. Мельниковъ, южной—Н. 0. Ерафтъ. 

Во время производства работъ Мельниковь положительно былъ 
душею всего дфла и учителемъ всего и вс$хъ по техническимъ во- 
просамъ. Система управлен1я его отличалась полнымъ отсутстиемъ 
формализма и педантизма. Производители работъ были абсолютно 
избавлены отъ переписки, а потому могли вполнЪ отдаваться своему 
дфлу. 

Мельниковъ, главною квартирою котораго была ст. Чудово, часто 
объЪзжалъ работы, входилъ самъ во все и на м$фетф давалъ разрЪ- 
шене. Но изъ этого не слфдуетъ, что онъ стфенялъ инищативу про- 
изводителей работъ, напротивъ онъ радовался, когда они придумывали 
что-нибудь новое или дфлали въ проектахъ какое-либо изм5неше къ 
лучшему. Такимъ образомъ, онъ ни только управлялъ работами, но 
и сознательно готовилъ людей къ самостоятельной дфятельности. 

Насколько Павелъ Петровичъ Мельниковъ былъ общителенъ, 
настолько же начальникъ южной дирекщи Николай Осиповичъ Крафтъ 
дичился общества и былъ молчаливъ. Однако, когда онъ воодушев- 
лялся, то говорилъ съ жаромъ. Постояннымъ его м$стопребыванемъ 
во время работъ была ст. Тверь, гдз онъ жилъ весьма уединенно и, 
кромЪ своихъ подчиненныхъ, ни съ кЪмъ не знакомился. Онъ былъ 
мнительнаго характера, обходился съ подчиненными всегда вЪжливо, 
но сухо, приказан1я свои отдавалъ черезъ начальниковъ участковъ, 
при чемъ старался объясняться съ инженерами, велфдетве своей за- 
стЪнчивости, по-одиночкЪ. За каждаго изъ своихъ подчиненныхъ 
Крафтъ всегда стоялъ горой. 

Мельниковъ зналъ хорошо французеюй и англйсюй языки, а 
Крафтъ сверхъ того и нфмецюй. Не емотря на разности характеровъ, 
оба начальника дирекщй, будучи людьми умными и свздущими, и 
одинаково стремясь къ достиженю пользы и усп$ха въ порученномъ 
имъ дълЪ, умли въ этомъ ДЪЛЪ воодушевить своихъ сотрудниковъ, 
и хотя работы въ сФверной дирекщи и отетавали нЪеколько въ своемъ 
ходВ отъ работъ, производивитихся въ южной, но это объясняется 
какъ боле трудными въ сфверной дирекщи мЪФетными условями, 
такъ въ особенности и большею отдаленностью въ этой дирекщи 
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лини жел$зной дороги отъ московскаго шоесе, что затрудняло под- 
возъ матераловь и вообще сообщене съ работами. 

Каждая дирекщя въ строительномъ отношени длилась на участки, 
а послфдн!е—на дистанши. Какъ участками, такъ и дистанщями за- 
вфдывали инженеры путей сообщен1я. КромЪ того каждый большой 
мость имфлъ отдфльнаго строителя. Завфдывали постройкой слЪд. 
лица. Въ СЪверной дирекщи: начальникъ дирекши Инж.-Полковникъ 
Павелъ Петровичъ Мельниковъ. Начальники участковъ: инженеръ- 
‚ капитаны: И. О. АлексБевемй и Н. И. Липинъ, Поручики: 0. В. 
Геттунгъ, Баронъ П. П. фонъ-деръ-Паленъ и В. С. Семичевь. 

Строители большихъ мостовъ: чрезъ р. Волховъ—Поручикъ В. И. 
Граве, черезъ р. Веребью—Поручикъ Д. И. Журавеый, черезъ р. 
Мету—Поручикъ С. 0. Крутиковъ. Начальники дистаншй и помош- 
ники при строителяхъ мостовъ, поручики: Г. Ангель, А. Вельцинъ, 
А. Вержбовеюй, С. Граве 2-й, М. Довгирдъ, А. Казначеевъ, В. Кер- 
сновемй, С. Клокоцкй, Н. Миклуха, И. Панаевъ 1-й, В. Панаевь 2-й, 
Г. Пероттъ 2-й, 9. Поземковсюый, Р. Поплавекй, А. Полежаевъ, А. 
Поссе, Т. Садовеюй, 9. Хржановеюй, Баронъ И. Черкасовъ, А. Шиль- 
деръ, А. Шландеръ, А. Шишковъ. Подпоручики: А. Губинъ, В. 
Корибутъ-Дашкевичъ, А. Микульсюй, И. Ромейко, И. Шварць. 

По Южной дирекщи: начальникъ дирекцши Инженеръ-Полков- 
никъ Николай Осиповичъ Крафтъ. Помощникъ начальника дирекщи 
Инженеръ-Ма1оръ И. Н. Загоскинъ. Начальники участковъ инженеръ- 
капитаны: В. А. Данненштернъ, А. И. Гофместеръ и П. А. Мейнгардъ. 
Поручики: А. И. Штукенбергь, П. Ц. Зуевъ, и С. А. Смоликовеюй. 
Строители болышихъ мостовъ: черезъ р. Волгу поручикъ Н. И. Ан- 
тоновъ. Начальники дистаншй и помощники при строителяхъь мостовъ: 
поручики: М. Бениславеюмй, М. Богомолецъ, П. Ветлицый, 3. Верига- 
Даревеюй, П. Верховсюй, Е. Воробьевъ, Т. Гейнрихъ, П. Глазенапъ, 
И. Кенигъ, А. Кольманъ, В. Косманъ, П. ВКусаковь, В. Лебедевъ 5-й, 
В. Леоновъ, В. Отть 2-й, Р. Петровъ, К. Рехневсюмй, Ю. Румель, 
А. Тесминъ, А. Трубниковъ, А. Фалевичъ, А. Шадебсюй, К. Шернваль. 
Подпоручики: Н. Броневичь, А. Валицюй, В. Кузеновъ, 9. Оттъ 1-й 
и М. Савицюй. 

Организащя управленя работами на каждомъ участкЪ была при- 
близительно слфдующая. Въ центрЪ участка находилась главная 
контора, которой были подчинены еще нЪфеколько мелкихъ конторъ, 
расположенныхъ по длинЪ участка. Въ каждой контор$ былъ при- 
кащикъ, его помощникъ, бухгалтеръ и нЪсколько писарей, независимо, 
конечно, отъ десятниковъ и табельщиковъ, которые должны были 
присутствовать при работахъ. На каждомъ участкЪ служащихъ при 
конторахъ было до 50 человЪкъ. При конторахъ содержалось большое 
количество лошадей, назначенныхъ для развозки по лиши проманта, 


а 


досокъ, тачекъ и пр. Землекопами были крестьяне преимущественно 
изъ Витебской и Виленской губерай. Ихъ на работахъ скоплялось 
ежегодно до 40.000 человЪкъ. Подрядчики нанимали ихъ, заключая 
контракты съ волостными правленями или съ помфщиками. 

Что-же касается до подрядчиковъ, то послфдними являлись лица 
разныхъ класеовъь общества. Иногда работы сдавались на большомъ 
протяжени одному лицу и поелфдый отъ себя уже сдавалъ ихъ бо- 
лфе мелкимъ подрядчикамъ, иногда-же работы производились хозяй- 
ственнымъ способомъ, т. е. ими завфдывалъ непосредственно участко- 
вый или дистанцюнный инженеръ. 

Полицейское управлене состоявшее изъ конныхъ жандармовъ, 
было ввЪрено тенералъ-адъютанту, князю БЪлосельскому - БЪлозер- 
скому, но онъ вскорЪ умеръ, и оно раздфлилось на двЪ половины. 
На сЪверную дирекщю былъ назначенъ жандармеюй полковникъ 
Виландъ, а на южную — полковникъ Гизенгаузенъ; конная же команда 
была, сиъшена. 

Въ отношен!и врачебной помощи работы, дававийя заработокъ 
сотнямъ тысячъ людей, были обставлены всфмъ необходимым. (0- 
временники не отрицаютъ, что между рабочими господствовали тифъ 
и лихорадка, въ особенности на возвышенныхъ и открытыхъ |м$етахъ, 
гдЪ рабочихъ продувало вЪфтромъ. Однако смертность была, относи- 
тельно не такъ значительна, и число жертвъ не превосходило числа 
ихъ при другихъ большихъ земляныхъ работахъ. 

Разсмотримьъ теперь техническая условля постройки дороги. РанЪфе 
были указаны особенности продольнаго профиля и плана дороги. По- 
перечные же профиля дороги представляли слфдуюцше два характер- 
ныхъ типа одинъ для насыпей, другой для выемокъ (рис. 1 и 2). 

Какъ видно изъ поперечныхъ профилей, земляное полотно соору- 
жалось для двухъ рельсовыхъ путей. Откосы полотна дЪлались двой- 
ными и даже тройными относительно высоты, чтобы но возможности 
предупредить сплывы, которые часто образовывались въ глинистыхъ 
трунтахъ. Самыя трудныя работы производились на Валдайскихъ 
возвышенностяхъ и въ особенности между рЪкою Волгой и г. Москвой. 

ЗдЪеь прорфзывались глубок!я выемки и сооружались громадныя 
насыпи, которыя приходилось возводить большею частью изъ глины, 
такъ какъ послфдняя, къ сожалЪн!ю, господствуюций грунтъ на всей 
линш. ВелЪдетые спифшности работы, насыпи возводились нерфдко 
изъ мерзлой глины, комья которой, оттаивая въ теплое время, раз- 
страивали насышь и служили причиною обваловъ и сплывовъ. Ра- 
боты производились ручнымъ трудомъ, помощью конной и тачечной 
возки; только при разработкЪ громадной выемки между станщшями 
Валдайкой и Березайкой были примфнены, въ видЪ опыта, паровыя 
землекопныя машины, сходныя по конетрукщи съ нынфшными экска- 
ваторами. р 
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Машины эти были выписаны изъ Америки и работали весьма 
успЪшно; каждая машина вынимала въ среднемъ до 45 куб. саж. 
трунта въ день. Относительно всего количества земляныхъ работъ, 
произведенныхъ по устройству полотна дороги, точныхъ данныхъ не 
имфется, но если принятъ приблизительное исчислене инженера А. И. 
Штукенберга, бывшаго начальникомъ участка при постройкЪ дороги, 
то всего земляныхъ работъ было произведено до 10.000.000 куб. саж., 
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Рис. 1. — Первоначальный поперечный профиль въ насыпяхъ. 


т. е. около 16.500 куб. саж. на версту пути. Цифра колоссальная, не 
только для тотдашняго времени, когда желЪзнодорожное дфло было 
еще совефмъ новымъ и не имфло опытныхъ землекоповъ, но и для 
настоящаго времени. 

Верхнее строене дороги состояло изъ гравя и песка, толщиною 
въ насыпяхъ въ 1 футъ 7 дюйм., и въ выемкахъ въ 2 фута 7 дюйм. 
Балластный слой состоялъ изъ двухъ частей: а) верхней изъ гра- 
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Рис. 2.— Первоначальный поперечный профиль въ выемкахъ. 


нитнаго щебня толщиною въ 7 дюйм. и в) нижней изъ крупнаго 
кварцеваго песку и гравя. Верхюй слой служилъ для защиты ниж- 
няго отъ раздуваюя вфтромъ и размыва дождевою водою, а глав- 
нымЪъ образомъ для воспрепятетвованя поднятя пыли, весьма вредно 
влляющей на подвижной составъ. 

На нижнемъ балластЪ подъ ливями рельсовъ были уложены 
два ряда продольныхъ лежней изъ 3-хъ дюймовыхъ досокъ. Желфзные 
рельсы длиною 18 футовъ и вЪсомъ 22 фунта на 1 пог. футъ были 
прикр$плены къ шпапамъ, лежавшимъ на лежняхъ, костылями и сое- 
динялись между собой стыковыми чутунными подушками на шпа- 
лахъ (рис. 3). 
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СтрЪлки были, такъ называемой, американской системы, безъ остря- 
ковъ, съ двумя передвижными короткими рельсами, приводимыми въ 
движен1е посредетвомъ` рычаговъ и тягъ. ЕКрестовины были большею 
частью поворотныя, состояпйя изъ короткаго рельса, вращающагося 
около вертикальной оси посредствомъ рычаговъ. 

Искусственныя сооружеюя состояли изъ мостовъ на каменныхъ 
устояхь и быкахъ съ деревянными пролетными частями, и изъ 
каменныхь и чугунныхъ 
трубъ. Верхнее строеше мо- 
стовъ, при большихъ про- 
летахъ, было устроено по 
американской раскосной си- 
стемф, Гау. Эта система 
- была теоретически разра- 
ботана инженеромъ путей 
сообщемя ДЛ. И. Журав- 
скимъ, строителемъ Веребь- 
инскаго моста, и весьма 
цфлесообразно0 примЪнена 
къ устройству большихъ м0- 
стовыхъ пролетовъ на всей 
лини. 

Опоры мостовъ облицо- 
вывались тгранитомъ или 
кирпичемъ, смотря по тому, 
какой матерлалъ имЪлся на 
мфстЪ. Для устройства, де- 
ревянныхъ частей употреб- 
лялаеь исключительно луч- 
шая рудовая сосна, кото- 
рая для большей долговЪч- 
ности пропитывалась предо- 
хранительнымъ составомъ. 
Этимъ объясняется необы- 

















Рис. 3. — Стыкь рельсовъ первоначальнаго 
кновенная прочность дере- типа съ чугунной подушкой въ 1/, нат. вел. 
вянныхЪ мостовыхъ частей 
на Петербурго-Московекой дорогЪ, которыя простояли болфе 35 лЪтъ. 

Всего искусственныхъ сооруженй на дорог$ было 959, въ томъ 
числЪ мостовъ 184, трубъ 69, путепроводовъ 19. 

НаиболЪе замъчательными являются слЪдующе мосты. 

Моетъ черезъ р. Мету на 177-й верстЪ, построенный инженеромъ 
Крутиковымъ, былъ о девяти пролетахъ въ 928,7 саж. каждый. Быки 
‘были каменные только въ нижней ихъ части, верхняя же часть 


была деревянная, рфшетчатая, обшитая листовымъ желЪзомъ (рис. 4). 
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Высота Метинскаго моста надъ горизонтомъ воды рЪки достигала 
19 саж. 

Веребъинсый мость на 186-й верстЪ, построенный „Куравскимъ 
чрезъ оврагь и р$чку Веребью, былъ о девяти пролетахъ, длиною 


Рис. 6. — Барельефь памятника Императора Николая Т въ С.-Петербургь. 





93,98 саж. каждый. На рис. 5 изображень общий видъ этого моста, 
представляющаго собою одно изъ самыхъ грандюзныхь сооружен 
Николаевской дороги. Рисунокъ 6 предетавляеть барельефь памят- 
ника Императора Николая Т вь ПетербургЪ. На этомъ барельеф» 
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нзображенъ осмотръ Императоромъ Николаемъ ПЦавловичемъ Веребьин- 
скаго моста. 

Быки были того же тина, какъь и на Метинскомь мосту. Мостъ 
черезь рЪку Волховъь на 188-й веретЪ состоялъ изъ пяти постоянныхь 


Рис. 8. — Мость черезъ р. Тверцу въ первопачальномъ видф. 





пролетовъ отверемемъь 24 саж. каждый и шестого разводного длиною 
4,7 саж., въ видЪ деревяннаго подъемнаго моста, устроеннаго для 
пропуска судовъ съ мачтами. Строителемъ моста былъ инженер 
Граве 1-Й. 
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Мостъ черезъ р. Волгу на 449-й верстЪ, построенный инженеромъ 
Антоновымъ, быль о трехь пролетахъь еъ Фздою по низу. Чистое 
отверсте каждаго пролета въ свфту было 28 саж. 

На рисункВ 7 представленъ обпий видъ Волжекаго моста, сня- 
тый съ натуры во время производства ремонта моста зимою. 

Мостъ черезъ р. Тверцу на 438-й верстЪ состоялъ изъ трехъ про- 
летовь по 28 саж. каждый съ ЪФздою по низу. Мость этоть замЪча- 








Рис. 9.— Мость черезъ р. Сходию въ первоначальномъ видф. 


теленъ тфмъ, что ось его не нормальна къ передней грани устоевъ 
и осямъ быковъ (рис. 8). 

Мостъ черезь р. Пну, построенный инженеромь Глазенапомь, 
былъ о двухъ пролетахъ, отверстемъ 20 саж. каждый съ Ъздою по 
низу. Мостъ черезъ р. Сходню былъ о четырехъ пролетахь. ВпоелЪ®д- 
сти онъ быль замфненъ насынью (рис. 9). 

Переходъ черезъ Обводный каналъ на 2-й веретЪ состоять изь 
двухь параллельныхъ мостовъ разныхъ типовь съ Ъздою по верху. 
Одинъ изъ нихъ подъ двумя главными путями состоялъ изъ З-хЪ 
пролетовь системы Гау (рис. 10), а другой подъ двумя товарными 
путями былъ подкоеной системы о пяти пролетахъ. 

этанщши были устроены 4-хъ классовъ: 

1 класса—5, изъ которыхь дв$ столичныя и промежуточныя— 
М. Вишера, Бологое, Тверь. 
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П клаеса—4, Любань, Окуловка, Спирово и Клинъ. 

Ш класеа—9. 

ТУ класса 16. 

На рисункЪ 11 предетавленъ планъ ст. Петербургъ, а на рис. 12 
планъ ст. Москва. 

На Знаменской площади въ Петербург былъ выстроенъ главный 


Рис. 14. — Фасадъ пассажирскаго зданя на ст. Москва. 





вокзалъ дороги, фасадъ котораго, за незначительными изм5ненями, 
сохранился до настоящато времени (рис. 13). 
Фасадъ пассажирскаго здатя въ Москв® изображенъ на рис. 14. 
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Пассажиреке дома на станщяхъ Ги П класса построены по такъ 
называемой островной системЪ, т. е. они расположены между глав- 
ными путями, которые соотвфтетвеннымъ образомь расходятся другъ 
отъ друга. Эти здашя сооружены каменными, красивой архитектуры 
съ удобнымъ внутреннимъ расположенемъ и составляютъ до настоя- 
щаго времени одно изъ лучшихъь украшевшй линш. Рисунокъ 15-й 
изображаетъ пассажирское зданше 1 класса.на ст. Бологое. 

Вокругь станщонныхь построекъ были разбиты сады. НЪкоторые 
изъ нихъ теперь разрослиеь и служатъ украшентемъ станшй. Друте, 





Рис. 15.—Фасадъ пассажирскаго здан1я на ст. Бологое. 


пренятствовавиие развитю станшй, впослфдетви были снесены, и 
вмЪето нихъ были разбиты цвфтники. На станщшяхъ Ги П классовъ 
построены фундаменталныя круглыя паровозныя здавя, по образцу 
американскихъ (рис. 16). При нихъ имфлись болышя и малыя мастер- 
секя для ремонта подвижного состава. Больцйя мастеревя устроены на 
станщяхь 1 класса, а малыя на ст. П класса. Паровозныя здавя раз- 
дЪлены радтально на 18 стойлъ для стоянки паровозовъ, и кромв 
того, им$ли четыре сквозныхъ стойла для входа и выхода паровозовъ. 
ЖелЪзный куполъ, дламетромъ въ 15 саж., на металлическихъ стро- 
пилахъ покрываетъ эти зданя. Въ центр зданя помфъщается пово- 
ротный кругь для поворота подвижного состава. 

Во время постройки дороги, водоснабжене было устроено на 
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34 станщяхъ. На станщяхъ Ги П классовъ, кромЪ Москвы, не было 
отдвльныхъ водоемныхъ зданй, а резервуары помфщались въ ма- 
стерскихъ при круглыхъ паровозныхъ здашяхъ. Резервуары эти 


Рис. 16. — Видъ круглаго паровознаго зданя. 





имЪли въ план видъ прямоугольниковъ и поддерживались чугун- 
ными коллонами. На станши Москва водоемные резервуары пом?- 
щалиеь въ 060бой башнЪ (рис. 17). 
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На станщяхъ 3 и 4 классовь имЪлось по четыре круглыхъ ци- 
линдрическихъ резервуара съ плоскими днами. На станщяхъ 3-го 
класса всЪ четыре резервуара помфщались въ одномь водоемномъ 
здан!и, а на станшяхъ 4-го класса резервуары были размфщены въ 
двухъ водоемныхъ здамяхъ, расположенныхъ по обфимъ сторонамъ 
тлавныхъ путей (рис. 18). 

На вефхъ станшяхь были уложены чугунныя водопроводныя 
трубы и построены паровыя водокачки. ГдЪ не было естеетвенныхъ 





Рие. 1М.— Водоемпое здане на ст. Москва. 


источниковъ, тамъь устраивались искусственныя водохранилища. На- 
примЪръ, если источники водоснабженя были слишкомъ бЪдны водою, 
то дълался искусственный подпоръ, перегораживая рЪку запрудой, 
и образуя такимъ образомь водохранилище съ достаточнымь запа- 
сомъ воды. 

По всей лини устроены дорожныя казармы, сторожевые дома и 
переззды черезъ полотно дороги. Для соединенй между станшями 
проведенъ телеграфъ, при чемъ, въ началЪ, телеграфная проволока 
была проложена въ землЪ. Способъ такой прокладки оказался не- 
практичнымъ, такъ какъ проволока постоянно портилась, вел5детве 
чего ее вскорЪ переложили на столбы по общепринятому способу. 

Подвижной составь и паровозы изготовлялись на Александров- 





к иди——д—дбЬо———_——о— р ——б———————_—оыои- 


воозин ол-ф ‘по вн втнеШе вчниеотоЯ — ‘81 ‘ид 


ой 











РЕ АРЫ 


скомъ механическомъ заводЪ, перешедшемъ изъ вфдЪвя Министерства 
Финансовъ въ вЪдЪше Главнаго Управленя Путями Сообщенля. Але- 
ксандровеюй заводь былъ основанъ около 1824 года взамфнъ сильно 
пострадавиаго отъ наводнешя Екатерингофскаго чугунно-литейного 
завода; всЪ механизмы, станки и машины послЪдняго были перене- 
сены на Александровсюй заводъ. До 1843 года Александровеюй 
заводъ, называемый чугунно- литейнымтъ, принадлежалъ Горному 
въдомству. 

Спещальностью завода были главнымъ образомъ отливки: чу- 
тунныя, м5дныя и бронзовыя и, кромВ того, разныя механическя 
работы и судостроене. Заводъ принималъ дфятельное участе въ 
возведен!и многихъ здашй и сооруженй въ ПетербургЪ, какъ напр.: 
въ постройкЪ Зимняго дворца поелЪ его пожара, мостовъ: Аничков- 
скаго, разводной части Николаевскаго, Синяго и ЦЪпного, здфеь же 
была изготовлена желЪфзная рЪшетка для ИЪтняго сада, фигуры 
львовъ, украшающихъ и нынЪ набережную рфки Невы около Двор- 
цоваго моста, а также построенъ второй пароходъ въ Росси *). 

У правлене и устройство завода съ переходомъ его въ вЪдЪн!е Глав- 
наго Управления Путями сосббщеня было поручено механикамъ Гар- 
рисону и Уайненсу, выписаннымъ съ этою пфлью изъ СЪверо-Аме- 
риканскихъ Штатовъ. По контракту, заключенному Правительствомъ 
срокомъ на 6 лЪть съ вышеупомянутыми механиками, они обязаны 
были заготовить локомотивы и вагоны для С.-Петербургско-Москов- 
ской желЪзной дороги, снабдить заводъ вефми необходимыми для 
этого дЪла машинами и инструментами, обучить механическому дЪло- 
производству мастеровыхъ завода, образовать изъ нихь машинистовъ, 
приготовить кондукторовъ и вообще привести заводъ въ соотвЪт- 
ственное его предназначению устройство. Къ заводу была проложена 
вЪтвь длиною около 2 верстъ, примыкающая къ главной лини на 
6-й верстЪ отъ Петербурга. 

Заводъ былъ раздфленъ на двЪ части: паровозную (рис. 19) и вагон- 
ную, между которыми лежалъ небольшой поселок». 

Типъ паровозовъ и подвижного состава, въ первое время эксплоа- 
таши дороги, былъ весьма неусовершенствованный. Паровозы и ва- 
тоны строились однобуферными безь винтовой сцфпки. Для откры- 
ваня цилиндровыхъ продувательныхь крановъ на паровозахъ не 
было поводковъ, велЪдетве чего, при пускаюи поЪфзда съ м5ета, 
помощникъ машиниста, открывъ предварительно краны, принужденъ 
быль идти рядомъ съ паровозомь на протяжени нЪсколькихъ 0бо- 
ротовъ колеса, а затЪмъ, закрывъ краны на ходу, садилея на паро- 


*) Первый пароходъ былъ построенъь на заводЪ Берда, на взморьф близъ 
Петербурга. 
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возь. Въ первое время существовало лишь два типа паровозовъ: 
пассажирсюяй и товарный (рис. 20 и 91). Счетъь паровозовъ велся по 
номерамъ. ВпослЪдетв!и же, когда число типовъ паровозовъ возрасло, 
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Рис 19.— Видъ паровозной мастерской Александровскаго завода со стороны Шлиссе 


явилаеь необходимость дать каждому типу отличительные признаки, 
для чего, кромЪ номеровь введены были еще и сер по буквамъ 
алфавита. Всего въ началЪ было сдЪлано паровозовъ. 
Пассажирскихь семи В. — 43. 
Товарныхъь » Д. — 121. 
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Первоначальные пассажирске паровозы семи В были восьмико- 
лесными; двБ5 оси были сдвоены, а дв друпя составляли телЪжку. 

Ватоны различныхъ типовь (рис. 22 и 23) для лини строились 
тлавнымъ образомъ на Александровскомъ заводЪ. Они были слфдую- 
щихъ родовъ: 

1) Императорсве. 

2) Пассажирске трехъ классовъ. 

3) Почтовые. 

4) Багажные. 

5) Арестантеке. 

6) Товарные вагоны и платформы. 


Всего ко дню открытя дороги было около 2500 вагоновь веЪхъ 
ТИПОВЪ. 

По м5рф окончаня работъ, на отдфльныхъь участкахъ дороги 
начиналось опытное паровозное движенше, сперва исключительно слу- 
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Рис. 20.—Пассажирсвй паровозъ сери В. 


жебное, а затЪмъ постоянное для публики. Служебное движенше на- 
чалось лЪтомъ 1846 года на соединительной вЪтви между Петербур- 
гомъ и Александровсекимъ заводомъ и вскорЪ затЪмъ, на главной 
вЪтви до ст. Колпино. Въ слфдующемъ году открыто правильное 
постоянное движене между Петербургомъ и Колпино. Такимъ обра- 
зомъ, постепенно открывались для движен!я оконченные участки 
дороги одинъ за другимъ, и уже въ 1849 году движене производи- 
лось до ст. Чудово и между Тверью и Вышнимъ Волочкомъ. 

Вотъ какъ описываетъ Штукенбергь открыте паровознаго дви- 
женя по опытному пути южной дирекии. 

«При первомъ профздф на парахь по рельсамъ изъ Вышняго- 
Волочка въ Тверь на Вышневолоцкой станши собралось много на- 


рода. Мноме изъ зрителей просили позволения прокатиться по чу- 
гункЪ; для нихъ была прицфплена платформа и она мигомъ напол- 
нилась любопытными. Инженеры помЪстились частью на другой 





Рис. 21.—-Товарный паровозъ сери Д. 


платформ, частью на паровоз и тендерЪ. Пофздъ былъ очень ко- 
ротюай. Наконецъ паровозъ просвисталъ сигналъ, открыли регуляторъ, 
и пофздъь пошель шипя и стуча. Народу представилось невиданное 
дотолЪ зр$лище; впечатлЪн!е было невыразимо сильное. Мы лет$ли 





Рис. 22.—Пассажирсвк!И вагонъ при открыт!и дороги. 


все быстрфе и быстрЪфе, увфренные, что рельсы лежать на мЪетЪ 
твердо и ровно, и что мосты благонадежны. 

«Случайные спутники изъ простого народа объясняли движене 
пофзда тфмъ, что бЪеовскую силу зачурали въ котлЪ, такь что ей 
нЪтъ выхода и она поневолЪ работаетъ. На пути и на станщяхъ, 
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и въ особенности около селенй стояли, по сторонамь дороги, толны 
зЪвакъ. У деревни ТерелЪеовой три старыхъ бабы, махая руками, 
неистово кричали и кривлялиеь въ какой-то дикой пляскЪ, желая 
напугать и прогнать бфса изъ ихъь родимыхъ м%етъ. Собаки, близъ 
деревни, забфгали на путь впереди поЪзда, облаивая его, какъ ло- 
шадей; нЪкоторыя изъ нихъ попадали подъ колеса, друпя-же отбра- 
сывались въ сторону метельниками паровоза. 

«На каждой станщи поЪздъ останавливался для набора дровь и 
воды. Съ замиратемъ сердца про$хали мосты чрезъ Тверцу и Волгу, 
которымъ еще не было седфлано формальнаго испытан1я натрузкою, 
и, наконецъ, прибыли въ Тверь»... 

Въ этомъ же году Императоръ Николай Павловичь первый разъ 
осчастливилъ строителей дороги своимъ проЪфздомъ. Государь при- 






































Рис. 33.—Товарный вагонъ при открыт дороги. 


былъ въ коляскф въ Выниий Волочекъ и, сфвъ въ 0собо приготов- 
ленный Императорсюй поЪздъ, благополучно профхалъ до Твери и 
далЪе, до Кольцова, гдВ оканчивалась укладка пути; здЪсь, выйдя 
изъ пофзда, Государь благодарилъ инженеровь за успъшное ведене 
дЪла. 

Въ виду начала эксплоаташи н%которыхь учаетковь дороти и 
поступлене доходовъ отъ перевозки пассажировь и трузовъ, 90 Де- 
кабря 1849 года состоялось ВысочаАЙШЕЕ повел не объ учрежде- 
ни при ДепартаментЪ желфзныхъ дорогъь особато контрольнаго отдф- 
лешя для повфрки и учета движения по С.-Петербурго-Московекой 
желЪзной дорогЪ и веЪхъ по сему предмету приходовъ и расходовтъ. 
Но это отдфлен!е просуществовало не долго и было черезъ годъ 
упразднено съ присоединенмемьъ всей отчетности по движеню жел. 
дороги къ счетному отдфленшю Департамента желфзныхъ дорогъ. 

18-го Августа 1851 года прошель изъ Петербурга въ Москву 
первый царскй позздъ съ Государемъ Императоромъ и Августфйшей 
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фамилей, которые отправились въ Москву для присутстыя на 
празднованая двадцатипятилЪ я со дня Священнаго Коронованя 
Государя Императора. 

1-го Ноября 1851 г. С.-Петербурго-Московская желЪзная дорога 
была открыта для общественнаго пользованя. Воть какъ описывается 
открыте движеня въ газетБ «СЪверная Пчела» оть 1 ноября 1851 г. 
за № 245. 

«Сегодня, въ четвергь 1 ноября, двинулея первый всенародный 
пофздь по новой желфзной дорогБ вь Москву. Съ утра большое 
число публики столпилось предъ станшей и наполнило обширныя 
ея сни. Въ одномъ отдфлеви записывали виды профзжающихьъ, въ 
другомъ—продавали билеты на профздъ, въ третьемъ-— принимался 
багажъ пассажировъ. Принятый багажъ кладется въ багажный ва- 
гонъ, стояний подь навЪфсомъ, такъ что вещи не могутъ испортиться 
оть дождя и снфга. Получивь билеты, нассажиръ входитъ въ про- 
сторныя сЗни, гдЪ ожидаеть времени отправлен1я. 

Въ вагонахъ перваго класса устроены для паесажировъ покойныя 
кресла, въ которыхъ можно и растянуться и уснуть. 

Вагоны второго класса уступають первымъ только изяществомъ 
отдЪлки, а не удобствомъ, просторно, севЪтло, уютно. 

Но всего достойнзе замфчаше мЪета третьяго класса, назначен- 
ныя для простого народа. Ватоны просторные; скамьи снабжены 
епинками. 

При отправлени позда присутствовали: графъ Клейнмихель, 
С.-Петербургеюй военный генералъ-губернаторъ, оберъ-полицмейстеръ 
и мномя друпя лица. 

Вь 11 ч. утра раздался первый звонокъ колокольчика, черезъ 
пять минуть другой, авъ 11 ч.15 м. поданъ былъ знакъ свисткомъ, 
и поЪздъ, везомый паровозомь № 154-мъ, двинулея при общихъ ра- 
достныхь восклицаняхъ и при усердномъ пожеланши, какъ тому 
пофзду, такъ и всЪмъ посл$дующимъ счаетливаго пути. Въ пофздъ 
было пассажировъь: перваго класса 17, второто—63 и третьяго—119. 

Пофздъ прибудеть въ Москву, въ пятницу въ 9 часовъ утра». 

Незадолго до открытя было издано ВысочаАШЕЕ положене о 
состав Управленя С.-Петербурго-Московской дороги. Согласно по- 
ложеню Управлен1е дороги непосредственно подчинялось Главно- 
управляющему Путей Сообщеня и Публичными здаюмями и сосре- 
доточивалось въ лиц Начальника дороги и его помощника. При 
Начальник дороги для дЪль письменныхъ, техническихъь и счет- 
ныхъ полагалась канцеляря въ составЪ трехъ столовъ. 

1) Столь по личному составу и хозяйству дороти. 

2) Столь искусственный (технический). 

3) Столъ счетный. 
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Для наблюдев!я за исправнымъ состояшемъ подвижного состава 
на всей лии въ распоряжени Начальника дороги состояли тех- 
никъ и вагенмейстеръ. Обязанности перваго заключались въ общемъ 
надзор$ за паровозами и тендерами, а ‘второго за вагонами и 
платформами. 

Составь Управленя желЪфзной дороги подраздБлялея на четыре 
отдфла. 

1) Составъ дорожный. 

2) Составъ станщонный. 

3) Составъ подвижной. 

4) Составъ телетрафическй. 

Первоначальный расходъ по устройству С.-Петербургско-Москов- 
ской желЪзной дороги по времени ея оффищальнаго открытия, т. е. 
къ концу 1851 года простирался до 64. 664. 751 кредитныхъ рублей, 
что оставляя на версту главнаго пути 107.027 руб. 6 коп. Однако 
ко времени открытя оффищальнаго движешя были окончены еще 
далеко не всЪ несбходимыя постройки и полная стоимость сооруже- 
н1я дороги, продолжавшагося во время эксплоатащи дороги, превысила 
эту цифру. Точная цифра всфхь расходовъ, произведенныхъ на 
устройство дороти будетъ указана ниже. 


Эксплоатац1я дороги при казенном”ъ управлен1и 
1851—1868 гг. 


Въ 1855 году, 8-го сентября, вь годъ восшествыя на престолъ 
Государя Императора Александра П, состоялось ВысочаАЙШЕЕ пове- 
л%н1е о наименовами С.-Петербурго-Московской желЪзной дороги 
«Николаевской». Въ Высочайшемъ повелфни было между прочимъ 
сказано, «что путь этотъ по своему устройству, достоенъ нести Имя 
ВысочаАЙшАГО Основателя его». 

Въ первое время поелЪ открыт!я дороги, число отправляемыхъ по%3- 
довъ было весьма незначительно. Съ каждаго конца дороги отправля- 
лось каждые сутки по 2 поЪзда пассажирскихъ и по 4 товарныхъ (при- 
ложенше П). Каждый пассажирсюй пофздъ состоялъ изъ паровоза съ 
тендеромъ, одного батажнаго, одного почтоваго и пяти пассажирских 
вагоновъ. Пассажирске поЪзда ходили со скоростью 37'/, верстъ въ 
часъ, совершая весь перефздъ въ 18 часовъ, считая въ томъ числЪ 
и остановки на станшяхъ. Товарные пофзда ходили въ составЪ 
15 вагоновъ со скоростью 15 веретъ въ часъ и находились въ пути 
48 часовъ. Характеръ первоначальнаго движен1я пофздовъ хорошо 
обрисовывается графикомь движеня пофздовъ (приложене 1). На 
этомъ график горизонтальныя лини обозначаютъ станщи, верти- 
кальныя— часы и минуты, а наклонныя— поЪзда. Наклонныя линии, 
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идущ!я слЪва направо и сверху внизъ, предетавляютъ пофзда, на- 
правляюцщйяея изъ Петербурга въ Москву. Наклонныя лиши, идупия 
слЪва направо и снизу вверхъ, изображаютъ пофзда, направляющяся 
изъ Москвы въ Петербургъ. Промежутки по горизонтальному направ- 
ленмю между частями каждой наклонной лини соотвфтствують вре- 
мени остановки пофзда на станщи, соотвЪтетвующей горизонтальной 
лини. 

Въ первый годъ съ открытя движен!я по дорогЪ было перевезено 
пассажировъ 780.154, товаровъ 10.251.916 пудовъ и выручено чистой 
прибыли 1.651.309 р. 28 коп. Въ слфдующе годы чиело паесажи- 
ровь колебалось оть 1 до |, миллюновъ, оставаясь довольно по- 
стояннымъ, между тЪмъ какъ товарное движене постепенно возра- 
стало и уже въ 1856 году составляло 23.760.892 пуда, а вь 1867 
доходило до 57.172.146 пудовъ. 

Котда движеше установилось, число постоянныхь поЪздовъ, 
отправляемыхъ съ конечныхъ пунктовъ дороги, хотя н%еколько 
и возрасло, но не превосходило восьми; пофзда эти раздфлялись 
на утренне и вечере. Если по какимъ либо причинамъ назначался 
экстренный поЪздъ, то таковой слфдовалъ по перегонамъ по однимъ 
лишь распряжен1ямъ начальниковъ станшй безъ всякаго предвари- 
тельнаго росписаня. 

Пассажирскихъ пофздовъ было всего 3 пары, а именно: одна пара 
пассажирскихъ, одна—почтовыхъ и одна товаро-пассажирскихъ. 

Въ перодъ казеннаго Управленя дороги при установившемся 
движении скорости пофздовъь не превосходили нижесл5дующихъ 
пред$ловъ: 

Для товарныхъ пофздовъ 15 версть въ часъ. 
» Пассажирскихъ » 30 » » у 


» почтовых 35 » » » 


Составъ пофздовъ въ среднемъ не превышалъь нижеслфдующей 
нормы: 
Для товарныхъ пофздовъ 22,33 вагона. 
» Пассажирскихъ » 6,4 » 


Товаро-пассажиреюй пофздъ, въ первый годъ посл открытя до- 
роги, состоялъ лЪтомъ изъ нфеколькихь платформъ, на которыхъ 
установлены были скамейки, и одного или двухъ крытыхъ товар- 
ныхъ вагоновъ, замфняющихъ собою багажные, а зимою изъ про- 
стыхъ вагоновъ. Впослфдстви платформы были замЪнены пасеа- 
жирскими вагонами 2 и 3 класса. 

Почтовые пофзда считались самыми важными и на нихь обра- 
щалось особое внимане, такъ напримЪръ, между давно уже забы- 
тыми порядками, было сопровождене почтоваго пофзда жандар- 
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момъ верхомъ, не только по всБмъь станшямъ, но и на пути. Между 
станщями были устроены жандармеюе посты; при прохождени поч- 
товаго пофзда мимо каждаго изъ этихъ постовъ, жандармъ на ло- 
шади скакалъь по берм$ насыпи, сопровождая пофздъ на разстоя- 
ни одной или двухъ верстъ. 

Вея паровозная прислуга и кондукторы, сопровождаюце поЪзда, 
были’ одфты по Форм съ касками на головахъ, при чемъ кон- 
дукторы были вооружены тесаками; впослфдетыи каски были отм\- 
нены и надфвались лишь только при сопровождени Император- 
скихъ поЪздовъ. 

По отношеню къ пассажирамъ, про5зжающимъ по Николаевской 
доротЪ, были сперва введены крайне стЪенительныя правила, на основа- 
ни которыхъ каждый пассажиръ обязанъ былъ предъявлять на станщи 
отправления свой письменный видъ и удостовЪрене полиши о неимЪ- 
ни препятствий къ вы$зду. Предъявлен!я полицейскихь удостовЪре- 
вай были векор$ отмБнены, но предъявлене паспортовъь существо- 
вало долгое время. 

ВеЪ дЪла по прмему и сдачЪ товаровь были седаны особому атен- 
ству, состоявшему изъ частныхь лицщь, которыя занимались этимь 
до 1864 года, посл чего ве товарныя операши перешли въ непо- 
средетвенное в5дЪне дороти. 

Во время казеннаго управлешя были устроены двЪ питательныхь 
вЪтви къ главной лиШи, именно, между Николаевскимъ и Варшав- 
скимъ вокзалами длиной въ 4,43 версты и оть Тверской станши къ 
Волг$ длиной 4,87 версты. 

Эксплоаташя Николаевской дороги въ первый годъ послЪ поет- 
ройки дала валовой поверстный доходъ въ 7.316 рублей, къ 1864 году 
эта цифра возросла до 14.603 руб. Когда же къ МосквЪ$ примкнули 
вфтви Московско-Рязанская, Московская-Курская и Рязанско-Козлов- 
ская дорога, то, въ 1865 году, валовой доходъ на версту достигь до 
29.706 рублей. 

Быстро развивавшееся движене по Николаевской дорог вскор№ 
потребовало соотвЪтетвеннаго увеличеня перевозочныхъ средетвъ и 
измфневй въ способахъ эксплоатащи дороги. Особенный недостатокь 
чувствовалея въ подвижномъ составЪ и въ грузовыхъ приспособле- 
шяхъ на станщяхъ, велЪдетве чего, несмотря на усп5шную работу 
подвижного состава, происходило значительное скоплене груза на 
станшяхъь и постоянная задержка въ отправлеми. Недостаточность 
ассигнуемыхъ средетвъ на увеличене провозоспособности дороги 
заставляла управлен1е Николаевской дороги, по возможности, сокращать 
необходимые расходы и ограничиваться полумЪрами. Такъ, вмЪсто за- 
мъны старыхъ желфзныхь рельсовь, пришедшихъ въ негодность вел д- 
сте усиленнато движеня по лини, новыми, что было бы цЪъле- 
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‹ообразн%е,—управлене дороги, въ видахъ экономи, ограничивалось 
обрфзкой испорченныхъ концовъ рельсовъ, и такимъ образомъ отда- 
ляло на нфкоторое время ихъ полную замЪну. Количество подвиж- 
ного состава оставалось почти неизмфненнымъ со времени открыт я 
дороти до 1867 года. ВмЪето заказа новыхъ паровозовъ большей силы 
и лучшихъ сиетемъ, за отсутетыемъ къ тому необходимыхъ средетвъ, 
были перестроены 125 паровозовъ старой конструкщи. Новыхъ паро- 
возовъ до 1867 года было прюбрЪтено веего 19. 

Для усилевни перевозочныхъ средетвъ Министерство Путей Со- 
общен!1я было принуждено заимствовать подвижной составъ у другихъ 
дорогъ, что конечно ставило вь зависимость Николаевскую дорогу 
оть веЪхъ послфднихь и, не устраняя затрудневмй въ своевремен- 
ной перевозкЪ накоплявшихся грузовъ, отзывалось крайне невыгодно 
на хозяйств дороги и интересахъ товаро-отправителей. 

Въ 1864 году съ уничтоженемъ Коммерческаго агенства и пере- 
дачею товарной службы въ распоряжеше управлен1я дороги оказалось, 
что существуюция устройства на товарныхъ станщяхъ крайне не- 
достаточны и несоразм5рены съ количествомъ поступающаго груза. 
Въ виду этого явилась необходимость приступить къ немедленному 
увеличен!ю станшонныхъ путей и сооруженю товарныхъ платформъ 
и пакгаузовъ. Но введене веЪхъ этихъ улучшевй на доротЪф векорЪ 
простановилось, такъ какъ правительствомъ было предположено пефе- 
дать Николаевскую дорогу въ зав$дыване частнаго общества. 

Когда стало извфетно намфрене Правительства продать Нико-. 
лаевскую жел. дорогу, то къ Правительству поступили елфдуюпйя 
4 предложеня на пр!обрЪтене во временное владЪн1е упомянутой 
лини: 1) отъ извфетнаго жел$знодорожнаго строителя Полякова, 
2) отъ СЖверо-Американекаго тражд. Уайненса, контрагента прави- 
тельства по снабжению Николаевской жел. дороги подвижнымъ соста- 
вомъ, 3) отъ предетавителей проектированнаго къ образованю въ 
МосквЪ товарищества изъ крупныхъ мЪфстныхъ капиталистовъ Ко- 
корева, Мамонтова, Рукавишникова, и 4) отъ Совфта Управлен!я 
Главнаго Общества Росайскихъ желЪзныхъ дорогъ. 

Правительство, разсмотр$въ всЪ эти предложеня, отдало пред- 
почтене Главному Обществу Россйскихъ жел$зныхъ дорогъ. 

8-го Ююня 1868 года состоялось ВысочаАЙшЕЕ повелЪне о передач 
Николаевской дороги со всФми принадлежностями и съ Александров- 
скимъ механическимъ заводомъ Главному Обществу Росайскихъ 
желЪзныхъ дорогъ, которое и вступило во владЪн1е дорогой съ 1-го 
сентября того же года. Главныя условя передачи дороги Обществу 
заключались въ слфдующемь: 

1) Правительство передаеть Николаевскую желфзную дороту 
Главному Обществу по срокъ 1-го января 1952 года, обнай и для 
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двухь другихъ дорогъ, С.-Петербурго-Варшавской и Нижегородской, 
которыми уже владфло Общество. ВмЪет$ съ тЪмъ Правительство 
сохраняетъ за собой право взять обратно Николаевскую дорогу, такъ 
же какъ и дв$ друпя дороги, по истечению 20-ти лЪть сео времени 
передачи, съ обязательствомъ уплаты ежегоднаго вознагражденя 
Обществу по срокъ окончания концесаи. Размфръ вознагражденя 
опредБляли ереднимъ чистымъ доходомъ дороги, взятымъ за послЪд- 
шя семь лЪтъ, за исключешемъ двухъ наименфе выгодныхь. КромЪ 
того, Николаевская дорога могла быть взята Правительствомъ въ 
случа неисправности Общества по этой дорогВ и притомъ безъ вся- 
каго за то ео стороны казны вознаграждения. 

2) ВеЪ контракты и условя, которыя были заключены Казен- 
нымъ Управленемъ дороги, переходили на отвфтетвенность Обще- 
ства. На обязанности Общества лежали также заботы и расходы по 
содержанию веБхъ раньше утвержденныхъ при дорог школъ, бога- 
дълень и т. п. 

3) На капитальное исправлене дороги и на приведене ея въ 
положене соотвфтствующее всфмъ потребностямъ торговли, Прави- 
тельство обязывалось выдать Обществу безвозвратную ссуду до 121/, 
миллтоновъ. 

При этомъ Общество обязалось увеличить подвижной составь на 
61 товарныхъ, 24 пассажирскихъ паровоза и 2000 товарныхъ ваго- 
новъ. КромЪ того Общество должна была уплачивать ежегодно Прави- 
тельству извЪетную сумму и отчислять часть дохода на улучшене 
дороги. 

Общая стоимость сооруженя Николаевской дороги къ 1 сентября 
1868 года составилась изъ слфдующихъ статей расхода. 


1) Обийе расходы. ^. . 2-е, 1.969468" р 408: 
2) Отчуждене земли ^. 27. 2 ое 6 >01 » 
3) Земляное полотно ....... . 19.599.793 » 31 » 
Верхнее стробню -—°’. мень 5187.09». 09% 
5) Мосты, трубы, пере$здныя будки . 11.676.108 » 93 » 
6) Принадлежности пути ...... 406.238 » 82 » 


7) Постройки для подвижного состава. 29.655.519 » 09 » 
8) Строене для станщонной и дорож- 


ВО ОУН Па ео. 4 Ор, бО5В 0205 
рее врациь, о. Се АЬЮ В О 2 
10) Мблвинитой” составь ...‘. .: т. 90 


11) ВЪтви къ Александровскому заводу . 149.362 » 39 » 
12) Дополнительныя работы и постройки. 3.914.694 » 47 » 





Итого. .._, ВОО в. 


Что составляетъ на версту главнаго пути (604,2 вер.) 139,515 р. 
ЭТО: 





Въ 1867 г. на ст. Любань была выетроена каменная церковь 
(рис. 24), въ которой установлена мраморная доска съ именами строи- 
телей дороги, а подъ церковью погребенъ главнЪйпий изъ нихъ 
П. П. Мельниковь. 


Съ переходомъ Николаевской дороги въ Главное Общество, управле- 





Рис. 24. — Церковь на ст. Любанг. 


н1е дороги было преобразовано по образцу двухъ другихъ дорогъ 
Общества. 


Во глав управленя были назначенъ директоръ дороги, а вся 
администращя дороги раздЪлена на шесть службъ: 


1) Служба ремонта пути и здавшй 


2) » подвижного состава и тяги (в$даеть Александров- 
скимъ механическимъ заводомъ). 
3) » эксплоатащи (движене и телеграфъ) 


4) Контроль сборовъ. 
5) Служба магазиннаго управлен1я 
6) » топлива. 


==) 


Экесплоатац1я дороги главнымъ обществомъ 
1868-—1893 г.г. 


Одна изъ первыхъ заботъ Главнаго Общества, въ началЪ своей 
дЪфятельности, заключалась въ приняти м$фръ къ расторжен!ю невы- 
тоднаго для дороги контракта съ Уайненеомъ на содержан1е подвиж- 
ного состава. По этому контракту Обществу приходилось уплачивать 
Уайненсу ежегодно громадныя суммы, не соотвЪ$тетвенныя съ полу- 
чаемымъ отъ дороги доходомъ. КромЪ того этотъ контрактъ торма- 
зилъ правильное развите дороги и не удовлетворяль вефмъ ея 
потребностямъ. Расторжене этото контракта обошлоеь Обществу 
около 6'/, милл1оновъ рублей. При передач дороги Главному Обще- 
ству, въ чиелЪ другихъ контрактовъ и условй, заключенныхъ еще 
при казенномъ управлении, дйствовалъ еще контрактъ на, постройку 
и содержане спальныхъ вагоновъ всЪхъ 3-хъ классовъ. Этотъ кон- 
трактъ былъ заключенъ Департаментомъ Жел$зныхъ доротъ на, уело- 
вяхъ, оказавшихся вскор$ для управленя дороги неудобными и 
стЪенительными, какъ велЪдетв1е самостоятельнаго завфдыван!я кон- 
трагентами спальными вагонами, такъ и велЪфдетви возникавшихъ 
между контрагентами и управленемъ дороти постоянныхъ пререканий 
относительно состава пофздовъ и постройки спальныхъ вагоновъ 
другой конетрукщи для курьерскихъ пофздовъ, а также и относительно 
права управленля дороги не ставитъ спальныхъ вагоновъ контратентовъ 
въ курьерсюай пофздъ, учрежденный внослЪдетв!и. Главное Общество 
въ 1872 году по соглашеню съ контрагентами уплатило имъ уелов- 
ленную сумму за расторжене этого контракта. 

Въ числЪ другихъ условй передачи дороги Главное Общество 
обязалось изь числа 60 мостовъ американской системы и одного 
арочной системы, замЪнить въ 56 мостахъ, общею длиною 1.335 пог. 
саж., деревянныя фермы желЪзными. 

Въ виду удовлетворительнаго состояня деревянныхъ мостовъ 
большихъ пролетовъ, сперва рЪшено было замнить деревянныя 
фермы маленькихъ мостовъ, но пожаръ Метинскаго моста, въ 1869 г. 
и происшедипя отъ этого болышя затруднен1я въ движен!и побудилъ 
управлене дороги принять мфры къ одновременной перестройкЪ какъ 
большихъ, такъ и малыхъ мостовъ. 

Пожаромъ Метинскаго деревяннаго моста прекращено было на 
4 мЪ$еяца правильное движене на Николаевской дорогф. Въ этоть 
сравнительно коротюмй срокъ удалось разобрать сторЪвпие пролеты 
и замфнить ихъ новыми, при чемъ работа, сильно затруднялась вел д- 
стве значительной высоты моста надъ поверхностью воды (около 
19 саж.) и только благодаря таланту и распорядительности завфдывав- 
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шаго постройкой инженера Д. И. /\хуравскаго сооружене могло быть 
успЪшно вынолненнымъ въ такой срокъ (рис. 95). 

Въ 1870 году, было приступлено къ замфнЪ деревяныхь мосто- 
выхь фермъ жел$зными. Разработка, детальныхъ проектовъ новыхь 
фермъ производилась инженерами службы пути. Оъ 1872 гуду быль 
приглашенъ для этой цфли Професеоръ Института Инженеровь Путей 
Сообщения Николай Аполлоновичь Бфлелюбеюй, подъ непосредствен- 
нымъ руководетвомъ котораго составлены проекты зам$ны почти веЪхь 
главнЪйшихъ мостовъ на доротЪ. Однимъ изъ главныхъ условий, которое 
приходилось соблюдать при замфнЪ деревянныхъ фермъ металличе- 
скими, состояло въ наименьшемъ по возможности, стБененмй движе- 
н1я по дорогБ. За весьма малыми исключенями, всЪ мосты пере- 
страивались безъ устройства дорого стоющихъ объздныхъ путей 
съ временными мостами. Обыкновенно, на время замЪ$ны фермъ, дви- 
жене прекращалось поочередно по каждому изъ главныхъ путей, 
только на томъ короткомъ учаеткЪ, на которомъ расположенъ быль 
перестраиваемы мостъ,—въ болБе р$дкихъ случаяхь прекращалось 
движен1е по одному изъ путей на всемь перегонф между сосфдними 
двумя станшями. 

Замфна деревянныхъ мостовыхъ фермь жел$зными, начатая въ 
1871 году, продолжалась въ течене двадцати двухъ лЪфть; за это 
время техника постройки желЪзныхъ мостовыхъ фермъ переживала 
пер1одъ главнаго своего развитя. Сь каждымъ почти годомъ къ мо-. 
стовому д$лу предъявлялись все новыя требован1я. Съ одной сто- 
роны, по м5рЪ развития строительной механики, приходилось измЪнять 
премы разечетовъ мостовыхъь сооружен, основывая ихь на новыхъ, 
болзе точныхъ данныхъ, съ другой стороны, весе возрастающее 
стремлене къ увеличению вЪса подвижного состава и скорости дви- 
женя пофздовъ заставляло увеличивать и исходныя разечетныя на- 
грузки для мостовыхъ фермъ. Такое переходное состояне не могло 
остаться безь вмяюя на общ] характерь мостовыхъ сооруженй 
Николаевской дороги. И дЪйствительно, если размотривать желЪзныя 
мосты въ хронологическомъ порядкЪ$ ихъ постройки, то на нихь 
ясно увидимъ отпечатокъ постепеннаго развитя мостового дфла въ 
Роесли. Это и составляеть характерное разлище мостовыхъ сооруже- 
ый Николаевской дороги отъ такихъ же сооружений дорогъ, строив- 
шихся въ короткЙ промежутокъ времени и имъющихъ почти обний 
типовой характеръ, соотв тствуюциЙ времени постройки. 

Въ 1873 и 1874 годахъ былъ перестроенъ мость черезь рЪку 
Волховъ. 

На рисункЪ 26 изображен новый мостъ черезъ Обводный каналъь 
на ст. С.-Петербургъ. 

Деревянный мость черезъ рЪку Волгу на 449 верстЪ дороги, ка- 
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питально отремонтированный въ 1865 году, потребоваль въ 1885 г. 
новаго ремонта, ввиду обнаружившагося затниван!я нфкоторыхъ его 
частей, и поэтому былъ перестроенъ на желЪзный по проекту Н.А. 
БЪлелюбскаго, при чемъ здЪсь быль примЪненъ въ первый разъ 
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особый способъ прикрфилен!я поперечныхъ балокъ про$зжей части 
къ поясамъ мостовыхъ фермъ по, такъ называемому, принципу сво- 


бодныхъ балокъ (рис. 27). 
На рис. 28 изображенъ Крестовский путепроводъ на ст. Москва, 


построенный въ 1881 году. 
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Перестройка Метинскаго моста и зам$на Веребьинскаго моста на- 
сыпью связана сь постройкой знаменитаго Веребъинскаго обхода Ни- 
колаевской дороги. 

Профиль Николаевской дороги вообще не представляетъ затруд- 
ней для движеня, за исключеншемъ лишь одного мъета, а именно 
близъ ст. Веребье. ЗдФеь при постройкЪ полотна дороги былъ едЪ- 
ланъ сплошной 0,008 уклонъ къ Петербургу протяженшемъ 141/, верстъь. 
Станщя Веребье была расположена на уклонЪ, и поЪзда, идупе въ 
въ Петербургъ, часто не могли быть во время затормажены и про- 
ходили мимо станши, велфдетве чего движене являлось не безо- 
паснымъ, и одинъ пофздъ легко могь наетичь другой — впереди иду- 
ций. Съ другой стороны, движене по подъему было крайне затруд- 
нительно, и пофзда должны были двигаться не иначе, какъ двойной 
тягой, т. е. вь два паровоза. Въ виду этого было рЪшено произвести 
подробныя изыскан1я и построить новую лин!ю близъ Веребье въ 
обходъ старой, съ цЪлью, по возможности, уменьшить крутизну 
подъема, а также и перейти Вереебъинеюй оврагъ въ боле узкомъ 
мЪетЪ, чтобы избЪжать постройки моста. ВмЪфетЪ съ тЪмъ, съ по- 
стройкой обхода, являлась возможность замфнить Веребъинеюй и 
Метинсюй деревянные мосты желфзными, не затрудняя движен1я 
по старой лини. 

Для производетва изысканй и для наблюдевя за постройкой 
былъ приглашенъ инженеръ путей сообщеня А. А. ББлелюбеюй. ПоелЪ 
производства подробныхъ изыскан!й оказалось, что съ удлиненемъ 
обходой лини на 4,6 версты подъемъ будеть уменьшен до 0;006. 

Работы по устройству Веребъинекаго обхода были начаты въ 
1877 году и окончены въ 1881. Постройка обхода обошлась Глав- 
ному Обществу въ 5.242.975 р. 12 коп. 

У стройствомъ Веребьинскаго обхода были достигнуты слЪфдую- 
ше результаты: 

1) Сплошной подъемъ въ 0,008 протяжешемъ въ 14'/, верстъ 
замЪненъ подъемомъ въ 0,006, раздЪленнымъ на части горизонталь- 
ными площадками. 

2) Станшя Веребье построена на площадкЪ. 

8) Метинсюй мостъ замЪненъ, безъ перерыва движен1я по лини, 
желфзнымъ, при чемъ длина его короче прежняго на 100 саж. (рис. 29). 

4) Длинный Веребъинеюй мость замфненъ дамбою, высотою до 
20 саж.., съ каменной трубой отверстемъ 3,00 саж. (рис. 30). 

5) Ширина между путями сдфлана въ 7 футовъ, вместо раньше 
бывшей въ 6 футовъ. 

Устройствомъ обхода длина Николаевской дороги увеличилась на 
4,6 версты и составляеть нынЪ не 604 версты, какъ было прежде, а 
609 вереты въ круглыхъ цифрахъ. 
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Веребьинская насыпь. 


Рис. 30. 
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Такимъ образомъ съ постройкой Веребъинскаго обхода профиль 
лиНи была улучшенъ и достигнута была большая безопаеность дви- 
женя. 

Въ то же время были приняты мфры къ улучшеншю качества 
полотна дороги, а именно—къ уничтоженю пучинъ. Николаевская 
дорога проходить по м$фетноети большею частью пучинистой, т. е. 
обладающей въ зимнее время способностью вспучиваться и образо- 
вывать горбы, изм$няя такимъ образомь какъ продольный, такъ и по- 
перечный профиль полотна. 

Подобное перодическое искажене полотна вредно отзывается на 
спокойстыи и плавности движеня пофздовъ и въ то же время зна- 
чительно ослабляеть устойчивость и прочноеть пути. 

Для приведеная полотна въ правильный видъ за невозможностью 
подбивать шпалы мерзлымъ балластомъ, обыкновенно подводятся 
между шпалой и подошвой рельса деревянныя подкладки соотвЪт- 
ственной толщины. Хотя подобная мфра и достигаеть своей цЪли, 
но зато н%феколько ослабляеть устойчивость и прочность пути, велд- 
ств1е чего пучиниетыя м$Фета, въ зимнее время, ограждаются сигна- 
лами, предупреждающими машинистовь объ уменьшении скорости 
хода поЪфздовъ. Устроенные дренажи только отчасти повмяли на 
уменьшене пучинъь, но вполнЪ ихъ не уничтожили. Въ виду этого 
управлене дороги рфшило постепенно зам$нять пучинистый грунть 
полотна балластомъ, что оказалось вполнЪ ращюональной мЪрой. 

Усиленше верхняго строен!и полотна дороги составляло одну изъ 
первыхь нуждъ дороги. При передач$ Николаевской дороги почти 
вс$ рельсы были желфзные уложеные на еловыхъ шпалахъ. Со- 
стояне ихъ было крайне неудовлетворительное, и около 824 вереть 
одиночнаго пути требовало безотлагательной замЪны. Съ 1 сентября 
1868 г. и до конца 1869 г. было замнено около 500 верстъ одиноч- 
наго пути новыми рельсами. Вслфдетвые постепенно усиливавшагося 
движевшя, желфзные рельсы стали быстро изнашиваться и служба 
ихъ не превышала 4 лЪть; въ виду этого, управлене дороги ввело, 
первоначально въ видЪ опыта, укладку жел$зныхъ рельсъ со сталь- 
ными головками. Но вскорЪ эти рельсы оказались непрактичными, 
такъ какъ приходили въ негодность, вел$детве отелаиван!я сталь- 
ной головки оть жел$зной шейки. 

Съ 1873 года, было рЪшено, не смотря на сравнительную доро- 
говизну, укладывать исключительно стальные рельсы со стыками 
на вЪсу между шпалами, въ 24'!/, фунта вЪсомъ и длиною 4 сажени. 

Кь 1882 году замфна была окончена на всЪхъ главныхъ путяхъ. 
Вм$сто простыхъ стыковыхъ накладокь были постепенно введены 
фасонныя, и для предупрежденя развинчиваня болтовъ примфнены 
шайбы изъ вулканизированной фибры (рие. 31). 


46 


До 1888 года шпалы укладывались какъ еловыя, такъ и сосно- 
выя, при чемъ продолжительность ихъ службы на главныхъ путяхъ 
была 4-хь лЪтняя. Съ 1886 года началась укладка пропитанныхъ 
ппалъ. Пропитыван1е ихъ хлористымъ цинкомъ первоначально про- 
изводилась на заводЪ Нижегородской желЪзной дороги и на частномъ 
передвижномъ заводЪ, а въ 1889 году построенъ отдфльный для 
Николаевской дороги каменный шпалопропиточный заводъ въ Петер- 























Рис. 81. — Разрфзъ и планъ современнаго рельсоваго стыка. 


буртБ. Продолжительность службы пропитанныхъ шпалъ принята 
8 лётъ, и въ настоящее время ежегодно см$няется '/, часть полнаго 
ихъ количества. 

Ремонтъ запаеныхъ путей производится годными шпалами еня- 
тыми съ главныхъ. Продольные лежни были совершенно изъяты изъ 
употребления. 

Въ концЪ восьмидесятыхъ годовъ на дорог5 предстояли довольно 
значительныя работы по изготовлению и сборкЪ частей различныхъ 
построекъ изъ старыхъ рельсовъ. Такъ какъ изготовлене подобнаго 
рода построекъ хозяйственнымъ образомъ было бы дешевле, то упра- 






вленемь дороги былъ прюбрЪтенъ отъ частнаго общества небольшой 
металличесый заводъ, находян!йся въ территоми Петербургской 
станщи около Обводнаго канала. Этоть заводъ переименовант, въ 
«Маетерскую Службы Пути» и оказываеть существенныя услуги 
Николаевской дороги въ ДЪлЪ малаго ремонта и сооружеюя неболь- 
шихъ металлическихъ построекъ. 

Съ 1890 г. было приетуплено къ работамъ по уширеню междо- 
путья на всей лини. Работы эти оказались довольно сложными, такъ 
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Рис. 32.— Современный поперечный профиль въ выемкахь. 


какъ приходилось раздвигать фермы мостовъ и перестраивать плат- 
формы на станщяхъ. Окончательный поперечный профиль полотна 
дороги съ изм$неннымъ междопутьемъ показанъ на рисункахь 39 и 33. 

Одновременно съ улучшенемъ верхняго строевя увеличивалось 
число запасныхъ и станщонныхъ путей и улучшалось устройство и 
управлен1е стр$лками. На многихъ станщяхъ было введено централь- 
ное управлеше стр$лками, сначала по систем Кроеслея, затфмъ 











Рис. 38.—Современный поперечный профиль въ насыпяхъ. 


Саксби-Формера и, наконець, по системЪ инженера Гордфенко. Для 
распредфленая вагоновъ, прибывающихъ въ Петербургь съ грузомъ 
и для составлемя пофздовъ, отправляющихся изъ Петербурга, на 
6-й и 7-Й верстахъ устроена большая сортировочная станщя. 
Подобные же парковые пути устроены и на главныхъ пунктахъ 
соединення Николаевской дороги съ другими дорогами, въ Тоено, въ 
Бологое, въ Осташков и наконецъ въ МосквЪ, для грузовъ, прибы- 
вающихъ съ замосковскихь дорогъ. Число товарныхъ пакгаузовъ, а 
также и платформъ, было значительно увеличено, при чемъ, для 
безопасности въ пожарномъ отношени, веЪ длинные пакгаузых были 
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подраздЪлены на отдЪльныя части, длиною вь 25 саж., еъ оставле- 
немъ между ними промежутковъ въ 4'/, саж. 
Паесажирскля зданя на станшяхь и вообще ве станшонныя и 


Рис. 34. — Фасадъ жилого дома на ст. Петербургъ. 





путевыя ностройки постоянно перестраивались и приспособлялиеь кь 
требован1ями экеплоатали. 
Для помбщеня служащихь на нфкоторыхьъ станщяхь выстроены 
жилые дома каменные и деревянные и при нихъ службы (рие. 34). 
На станшяхъ Ш и ГУ класса, на которыхъ паесажирекихь до- 
мовъ при казенномъь управлен!и вовсе не имЗлось, таковые построены, 
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и вмфетБ съ т5мъ на 12 станщяхъ, гдф существовало только по 
одному пассажирскому зданю, построено по второму. Пассажирекя 
зданя на станщяхь Петербургь и Москва перестроены и расши- 
рены пристройкой къ нимъ новыхъ каменныхъ флигелей. КромЪ 


Рис. 35. — Бологовское Техническое училище. 





того, на вс$хъ узловыхъ станщяхъ, построены пассажирске дома, 
большихъ размЪровъ, а на ст. Бологое каменное здане удлинено съ 
надстройкой 2-го этажа. На ст. Чудово выстроено общее каменное 
паесажирекое зданйе для Новгородской и Николаевской жел. дорогь. 
На ст. Бологое было выстроено нисшее техническое училище, 
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для подготовленя служащихь къ исполненю обязанностей дорож- 
ныхъ мастеровъ, машинистовъ и пр. (рис. 35). 

КромЪ того Общество давало субсиди различнымь школамъ, рас- 
положеннымь по лини ж. дороги, земскимъ, церковно-приходскимъ 


Рис. 36. — Прямоугольное паровозное здаве на ст. Тверь. 





и др., для облегченя поступаня въ нихъ дЪфтямъ служащихъ на 
дорогЪ. 

Круглыя паровозныя зданя, выстроенныя при казенномъ унра- 
влешя, вел дстне измЪнен!я конструкщи паровозовъ оказались вскорЪ 
недостаточно помфстительными и новые длинные паровозы не пом%- 
щались въ короткихъ стойлахъ. Въ виду этого въ первые-же годы 


ве а 


эксплоатащи дороги Главнымъ Обществомъ было приступлено къ 
удлинен!ю стойлъ въ круглыхъ здашяхъь и кь постройкЪ новыхъ 
паровозныхь здавй, такъ какь количество паровозовъ постепенно 
увеличивалось на лини. Въ течени 25-лЪтняго перода было по- 
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Рис. 37. — Въерное паровозное здане на ст. Москва. 





строено вновь 7 прямоугольныхъ каменныхъ здаюй на 12 стойль 
каждое, три на 4 стойла, и одно верное здане на 19 стойлъ на 
ст. Москва (рис. 36 и 37). 
ВмЪетЪ съ тЪмъ Главное Общество приняло м$ры къ возможному 
улучшеню и расширеню Александровскаго механическаго завода, 
4* 
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въ которомъ сосредоточены главныя мастерсекя какъ для постройки, 
такъ и для ремонта паровозовъ и подвижного состава дороги. Въ 
семидесятыхъ годахъ заводь былъ расширенъ и построены были: 
новое каменное здан1е сборной мастерской, рельсовое здавше рессор- 
ной и каменно-рельсовые магазины. 

Не ограничиваясь этимъ, съ 1884 г. было приступлено къ капи- 
тальной перестройкВ всего завода и въ 1893 году были пере- 
строены мастерская: колесная, котельная и сборно-паровозная. Былъ 
выстроенъ цфлый рядъ новыхъ здавй: бандажная, здане админи- 
стращи съ лабораторями и др. (рис. 38). 

Большая часть старыхъ машинъ замфнена была новыми. ВмЪстЪ 
съ тЪмъ на завод организовалась особое съ заводской пожарной 
командой пожарное депо. Водоснабжене завода также было пере- 
строено, причемъ сооружена была новая водонапорная башня, боль- 
шихъ размфровъ (рис. 39). 

Въ 1892 году, приступлено къ постройкЪ новыхъ, каменныхъ, 
вагонныхъ мастерскихъ большихъ размфровъ, согласно современнымъ 
требованямъ по вагоностроительству. 

Въ 1890 году Александровсый заводъ удостоился получить пра- 
вительственный заказъ на постройку двухъ Императорскихъ по%з- 
довъ для заграничныхъ и внутреннихъ по Импери путешествий. 

Общая сЗть водопроводныхъ трубъ, уложенная на всЪхъ стан- 
щяхъ Николаевской ж. дороги, составляла около 96!/, вереть съ 
230 наливными и водоразборными кранами. За время управлен!я 
дороги Главнымъ Обществомъ, длина всфхъ водопроводовъ достигла, 
до 59'/, веретъ, а чиело крановъ до 997. Для уменьшен!я времени 
стоянки пофздовъ на станщяхъ, были приняты мфры къ увеличеню 
силы напора въ гидравлическихъ кранахъ съ цЪлью сократить время 
наполнен!й тендеровъ водою. Въ виду этого водоемныя башни на 
нЪфкоторыхъ станщяхъ надетроены и башни въ нихъ приподняты 
до 3-хъ саженей выше, чЪмъ прежде. Улучшение водоснабжен1я до- 
стигнуто, въ особенности, на станщяхъ Петербургь, Москва и на 
Александровекомъ заводЪ. На ст. Москва водоснабжен1е производи- 
лось въ 1893 году изъ артезанекихъ колодцевъ, которые въ состоя- 
ви были давать до 4000 ведеръ въ часъ. 

Снабжене Николаевской дороги въ должномъ количествЪ подвиж- 
нымъ составомъ составляло одну изъ главныхъ потребностей дороги. 
Въ виду быстро развивавшагося движеня, для удовлетвореня воЪхь 
потребностей перевозки, необходимо было ежегодно пробрЪтать из- 
вфстное количество паровозовъ. Для этого, кромЪ заказовъ на рус- 
скихъ заводахъ, въ чиелЪ которыхъ главнымъ поставщикомъ быль 
Александровск й механический заводъ, управлене дороги прюбрЪтало 
паровозы заграницей. Наибол$е дЪятельными годами по поетройк® 
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Рис. 39. ——Водонапорная башня Александровекаго завода. 


ВУ 6 


паровозовъ, начиная съ 1868 года были первыя 12 лФть. Въ течеши 
этого промежутка времени, было пробрЪтено 283 паровоза. СоотвЪт- 
ственно потребностямъ движен1я сила тяги и вфеъ паровозовъ по- 
стененно увеличивался. Въ 1870 тоду паровозы были вЪсомъ до 
40 тоннъ, а въ 1893 году таковые имфють уже до 56 тоннъ. 
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Рис. 40. — Быстроходны 





Система паровозовъ также совершенствовалась, и въ 1893 году 
на ДорогБ была принята система Сотропи@, какъ наиболЪе рацю- 
нальная и современная (рис. 40 и 41). 

Автоматическе тормаза системы Вестингауза, признанной въ на- 
стоящее время наилучшей, были введены на дорогЪ съ 1878 года, и 
ими снабжены всЪ пассажирскле паровозы. Одновременно съ увели- 


чен1емъ количества паровозовъ, были приняты мфры къ увеличению 
и улучшению вагоннаго парка. Переданный казеннымъ управлен1емъ 
подвижной составъ былъ однобуферный и безъ винтовыхъ сцЪиокъ. 
Кузова вагоновъ были расположены на двухъосныхъ телфжкахь съ 
жесткими упорными боковыми рессорами и на чугунныхъ сплош- 
ныхъ колесахъ безъ шинъ. Внутренныйй объемъ паесажирскихъ ваго- 
новъ былъ крайне малъ и вагоны были низки, безь вентилящи и 
клозетовъ. Съ 1869 года по улучшеню подвижного состава было 
сдфлано нижеслфдующее. 

Ве$ вагоны и платформы снабжены двойными буферами съ вин- 
товыми стяжками, и вмБетф съ т5мъ замфнены чугунныя сплошныя 
колеса, сначала деревянными, а впослдетви желфзными колесами 





Рис. 41.- Товарный паровозъ. 


со спицами и съ шинами, каковой типъ и принятъ нын» за нормаль- 
ный. Одновременно стали замфняться подъ пассажирскими вагонами 
тел5жки съ жесткими рессорами на телЪжки съ подвЪеными, болЪе 
мягкими. Введены были также телЪжки системы Пульмана съ двой- 
нымъ подв5шиваюшемъ помощью эллиптическихь и спиральныхъ 
рессоръ. Эти телЪжки оказались весьма спокойными на ходу и по- 
тому постепенно вводятся на дорот$. 

ВмЪетЪ съ тфмъ, для увеличен!я безопасности движен1я, въ отно- 
шен!и разрыва по%здовъ, начиная съ 1878 года, была устроена по- 
степенно, во всБхъ пассажирскихъ вагонахъ, сквозная упряжъ и 
стяжки системы Улингута (рис. 42 и 43). 

При перестройкЪ вагоновъ и проектированйи новыхъ, внутреннее 
ихь помфщен!е было увеличено и высота сдфлана на 15°/) болЪфе 
прежней. Въ вагонахь Ш класса послдней постройки объемъ воз- 
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духа, приходящйся на каждаго изъ 69-хь пассажировъ, достигаетъ 
1,5 куб. метровъ вмфето прежняго 0,9 метра. 

Отоплене вагоновъ сначала было устроено помощью обыкновен- 
ныхъ печей. Въ виду неудобства подобнаго устройства, оно было 


2. — Современный вагонъ 1 класса на телЪжкахъ Пульмана. 
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Рис. 





вскорЪ оставлено и зам5нено центральнымъь паровымъ отопленемъ. 
Для этой цфли въ нофздь ставится спешальный вагонъ-паровикъ 
СЪ ОДНИМЪ КОТЛОМЪ, КЪ КОТОрому примыкаютъь магистральныя трубы, 
проходяния черезъь пофздъ и отапливающия вс$ вагоны. 

Вагоны сперва осв5щались свфчами. Съ 1877 тода въ вагонахъ 
Ги П клаесовъ почтовыхъ и курьерскихъ поЪфздовъ введено освЪф- 
щен!е нефтянымъ газомъ по систем Пинча. 


а 


Это освъщен!е, потомъ было устроено во всЪхь пассажирскихъ 
вагонахъ веЪхъ классовъ. 

Для снабженя вагоновъ газомъ устроены особые газовые заводы 
вь С.-Петербург и Москв%. 

Подводя итогь дфятельности управлене Николаевской дороги по 
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увеличен перевозочныхь средствъ за 95-л5тюй пер1одъ, оказы- 
вается, что помимо всЬхъ улучшен, сдфланныхъ по службЪ тяги, 
количество паровозовъ возрасло со времени передачи дороги съ 202 
до 408 на 125°[, а количество вагоновь съ 9879 до 10638 на 2707°|.. 


= Е 


Посл передачи дороги, число в$твей постепенно увеличивалось 
и въ 1887, кром$ вышеуказанныхъ, имфлись сл5дуюцйя соединен: 


1) Съ БалтШекой к. д. у ет. Тосно. 

9) » Новгородской » » » » Чудово. 

3) » Боровичекой » » » » Угловка. 

4) » Рыбинеко-Болотовской ж. д. у ст. Бологое. 

5) » Новоторжекой » »» » Осташково. 

6) »› Московеко-Брестекой и 

7) › Московско-Нижегородекой ж. д. 

Сверхъ того за 25 лЪтв перюдъ, на Николаевской дорогв 
построено до 20 маленькихь вфтвей оть разныхъь промышленныхъ 
заведенй. Въ 1885 году поручено Главному Обществу завфдыване 
Портовой вЪтвью, принадлежащей Правительству. 

Финансовые результаты эксплоатащи Николаевской жел. дороги 
за время съ 1-го сентября 1868 г. по 1 января 1893 г. являлись 
слЪдующими: 


Общая сумма валового сбора... . . .521.456,474 р. 60 к. 
» » рае. ог р. 800090:008`»_68'/, > 
лЪдовательно чистый доходь .. . . .2968.865.580 р. 9131, к. 


За 95-лЬтвй пер1одъ, число пассажировъ увеличилось на 40,67], 
количество товаровъ—на 162°/,, расходъ—на 50°/, а чистый доходь 
ва 

При передачЪ дороги въ вфдЪне Главнаго Общества, первымь 
директоромъ ея былъ выбранъ Иванъ Федоровичь Кенигь, иодъь 
непосредственнымъ управленемъ котораго дорога находилась въ 
течене двЪнадцати лЪтъ (1868—1880) и который положиль много 
труда на приведене дороги къ состояю, соотвфтетвовавшему ея 
назначен1ю. Вс знавшие его удивлялись замфчательной, никогда не 
ослабфвавшей энерпи того человка и той особенной любви къ 
дфлу, при которой трудно бываеть отдфлить человфка оть дфла, 
которымъ онъ руководить. 


Экесплоатац1я дороги при казенномъ управлен!йи 
(1894—1901 гг.). 


Николаевская желЪзная дорога, какъ ранфе было упомянуто, 
передана была Главному Обществу въ 1868 году съ правомъ выкупа 
въ казну съ 1 октября 1888 года. Уже въ 1887 году состоялось вь 
МосквЪ товарищество изъ нфеколькихъ капиталистовъ, предлагавшее 
Правительству передать ему право выкупить дорогу у Главнаго 
Общества и принять ее въ арендное пользоване. Но Высочайше 
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Рис. 44. 
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Рис. 45. 
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утвержденнымъ 30 мая 1887 года положенемъ Комитета Министровъ 
предложение это было отклонено и высказано, что изъяте Николаев- 
ской дороги изъ Главнаго Общества должно быть произведено не 
для передачи въ друпя руки, а въ казну, но это должно быть вы- 
полнено, когда настанетъ удобное время. 

Наконецъ 14 ноября 1893 года состоялось возвращене Николаев- 
ской желЪзной дороги въ казну съ уплатою Главному Обществу 9-хъ 
милл!юновъ рублей. 

Съ переходомъ Николаевской желфзной дороги въ казну, управ- 
леше ея было преобразовано слфдующимъ образомъ. 

Во главЪ управлен1я дороги былъ поставленъ начальникъ дороги, 
при которомъ находился его помощникъ, и которому были подчи- 
нены сл5дуюцйя части и службы: 

1) Канцеляря. 

2) Главная бухгалтеря. 

3) Юридическая часть. 

4) Врачебная часть. 

5) Служба ремонта, пути и зданий. 

6) Служба движеня и телеграфа. 

7) Служба подвижного состава и тяги. 

8) Служба сборовъ и коммерческаго отдЪла. 

9) Матерлальная служба. 

Для разсмотрЪн!я и рфшен!я вопросовъ по частямъ коммерческой, 
счетно-кредитной и хозяйственной, при Управлен!и состоитъ, подъ 
предсеЪдательетвомъ начальника дороги, Совфть Управлен1я изъ не- 
пременнаго члена отъ Управленя казенныхъ желфзныхъ доротъ, 
члена совЪта оть министерства финансовъ и государственнаго кон- 
троля въ лиц главнаго контролера мЪфстнаго контроля дороги или 
его замЪфетителя. КромЪ тото въ засЪдан1яхъ совфта участвують съ 
правомъ голоса начальники различныхъ службъ и частей, въ случаяхъ 
разсмотр$ня вопросовъ касающихся подвЪфдомственныхъ имъ службъ. 

Дорога была раздфлена на участки, которыми завфдуютъ лица, 
подчиненныя начальнику соотвЪтетвенной службы. 

Новый перюдъ управлвен!я Николаевской жел. дороги характери- 
зуется главнымъ образомъ развитемъ ея и приведен1емъ ея къ состоя- 
н!ю, соотв$тствующему все болЪе и боле увеличивавшимся требован!- 
ямъ товарному и пассажирскому движеню. Развиваются станщи, уве- 
личивается количество подвижного состава, улучшается путь, пере- 
страиваются здавя и основываются новые остановочные пункты. 
Для предупрежден!я несчастныхъ случаевь съ пофздами на стан- 
щяхъ, на послфднихъ вводится теперь центральное управлене стрЪл- 
ками и семафорами. 

Какъ на примфръ развит!я путей на станщяхъ, можно указать на 
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ст. Москва, въ которой были вновь уложены цфлые парки путей 
(рис. 44), и на ст. Петербургъ, гдЪ уложенъ цфлый рядъ запасыхъ 
путей для товарныхъ и пассажирскихъ пофздовъ (рис. 45). 

За время Управлен!я Николаевской желЪзной дорогой казною, къ 
ней присоединены были слЪдуюния дороги: 

1) 1 января 1894 г.—Ржево-Вяземская жел. дорога, длиною 146 вер., 
въ одинъ путь, принадлежавшая Правительству. 

2) 1 юля 1894 г. _Новоторжская жел. дорога, въ одинъ путь, дли- 
ною 128 вер., принадлежавшая частному обществу. 

3) 15 августа 1895 г._Боровичекая жел. дорога, въ одинъ путь, 
длиною 29 верстъ. 

Увеличене количества подвижного состава повлекло за собй расши- 
реше паровозныхъ и ватонныхъ мастерскихъ Александровскаго механи- 
ческато завода (рис. 46). Быль выстроенъ цфлый рядъь новыхъ зданйй, 





Рис. 46. Видъ новыхъ сборно-товарныхъ цеховъ Александровскаго завода. 


многя мастерскля были заново оборудованы различными машинами 
новаго типа. Распгирено примфнене электрической энерши для при- 
веден1я въ дЪйстве цЪлаго ряда станковъ и машинъ, при чемъ была 
введена электрическая пайка металла. При завод была выстроена 
школа для дфтей служащихь на заводЪф и новая больница. 


Заключенте. 


Подводя итогъь дфятельности Николаевской желфзной дороги за 
все время ея существованя, мы получаемъ слфдующе результаты. 

Съ 1849 г. до 1851 г. расходы на первоначальное устройство до- 
роги составляютъ 64.664.751 р. 

ЗатЪмъ въ течене времени эксплоатащи дороги на работы по 
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достройкЪ ея и улучшен израсходовано: 
При казенномъ управлен!и, съ 1852—1868 г. 15.441.572 р. 57 к. 
Въ течене времени эксплоаташи Николаевской дороги Главнымъ 
Обществомъ израсходовано: 


на новыя работы съ 1868—1887 ....... 91.944.059 р. 94 к. 
на переустройство мостовъ съ 1868—1893. . . 9.113.897 » 99 » 
на устройство сортировочной станши въ Петер- 
о м а о м о и. 
на устройство Веребьинскаго обхода... . . 5.243.975 » 19 » 


на новыя работы съ 1887—1893 ....... 56.683.974 р. 44 » 
посл возвращеня дороги въ казенное управлене 

въ пер1одъ времени съ 1894 г. по 1901 г. про- 

изведено работъ и находится въ производств 

На СУМ >: о дд. о ь с РАО о 
Такимъ образомъ стоимость дороги въ настоящее 

время, къ концу пятидесятилЪт1я ея дфятель- 

ности выражается въ сумм$. ...... . 135.804.911 » 41 » 

не считая расходовъ по реализащи процентныхъ бумагъ, выпу- 
щенныхъ для покрытя строительныхъ расходовъ. 

За время существован1я Николаевской дороги, по ней перевезено: 

Товаровъ 


Большой Малой ско- 
скорости. рости. 


Съ 1846—1868 г. 19.471.816 — 7.557.748 477.120.386 
» 1868—1893 » 43.802.697 26.530.487 3.642.281.874 


Пассажировъ. 


» 1894 » 2.262.143  2.213.988 213.034.271 
» 1895—1901 » 23.197.167 25.991.933 1.863.657.580 
» 1901 » 4.670.508 — 5.914.635 386.195.845 


Итого 93.404.931 68.988.731 6.582.889.856 


Финансовые результаты дЪфятельности Николаевской желЪзной 
дороги за пятидесятилЪть!й перюдъ выражается слфдующими сум- 
мами: 

Валовой доходъ. Расходъ эксплоатацли. Чистый доходъ, 
1851—1868 г. 146.093.751 р. 06 к. 97.1763.909 р. 68 к. 48.399.841 р. 38 к. 
1868—1893 » 546.687.163 » 54 » 9294.913.590 » 78 » 399.473.579 » 76» 

1894 » 21.255.819 » 97 » 11.474.688 » 86 » 15.779.131 » 11» 
1895—1900 » 196.906.784 » 63 » 94.330.017 » 84 » 109.576.766 » 79» 

1901 » 36.670.000 » 00 » 19.602.000» 00» 17.068.000 » 00» 





Итого 953.613.519 р. 20 к. 447.387.207 р. 16 к. 506.296.312 р.04к. 


Въ суммахъ относящихся ко времени съ 1895 по 1901 г. заклю- 
чаются результаты дфятельности какъ Николаевской дороги, такъ и 
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присоединенныхъь къ ней линй. Суммы же за 1901 показаны пред- 
положительно, на основании данныхъ за истекиие мЪеяцы. 

Поверстный валовый доходъ, составлявний въ 1852 году 7.316 р. 
24 коп., по времени передачи дороги Главному Обществу въ 1868 г. 
повысился до 25.385 руб. 63 коп., а въ 1877 году доетигъ 43.771 р. 
45 коп. и, продержавшись около этой величины въ течене 3 лФть, 
сталъ понижаться, дойдя въ 1886 году до 34.056 руб. 82 коп.; съ 
этого времени обнаруживается наклонность къ повышен!ю и уже въ 
1894 году размЪ5ръ поверстнаго дохода оказалея 44.755 руб. 04 коп. 
Присоединен!е портовой вЪтви, Боровической, Новоторжекой и Ржево- 
Вяземской лин вызвало значительное понижен1е поверстнаго до- 
хода въ 1895 году до 33.411 руб. 22 коп., однако же въ поелЪдую- 
пе годы оно неизм5нено возрастало, достигнувъ въ 1900 году 
40.164 руб. 42 коп. 

Для перевозки пассажировъ и грузовъ въ первые годы обраща- 
лось по дорогЪ: 4 пассажиреюме поЪфзда, въ состав 5 пассажирскихъ, 
одного багажнаго и одного почтоваго вагона, со среднею скоростью 
37 верстъ въ часъ, и 8 товарныхъ пофздовъ, въ состав 15 ваго- 
новъ со скоростью 15 вереть въ чаеъ. Въ настоящемъ 1901 году 
назначено по графику Николаевской лини (см. приложене Г\”) пас- 
сажирскихъ поЪфздовъ постоянныхъ: сквозныхъ 18, мфетныхь 32 и 
временныхь 20, въ состав$ оть 7 до 11 вагоновъ, со среднию ско- 
ростью отъ 31 до 53 верстъ въ часъ, включая остановки; товарных” 
пофздовъ сквозныхъ 66 и 11 м$стныхъ, въ составБ5 55 груженныхь 
вагоновъ со среднею скоростью отъ 13 до 21 вереты въ часъ, вклю- 
чая остановки. 

Во время открыл1я дороги для исполнення перевозокь находи- 
лось по ней: 162 паровоза, 171 пассажирсюй вагонъ, и 92498 то- 
варныхъ вагоновь и платформъ; въ настоящее время состоитъ на 
дорогЪ: паровозовъ 616, вагоновъ пассажирскихъ, служебныхъ, почто- 
выхъ, спешальныхъ и багажныхъ 865, товарныхъ вагоновъ, плат- 
формъ, цистернъ и трюковъ 16691 штукъ. 

ПробЪгь пофздовъ достигь въ 1900 году 13.729.665 верстъ. 

ДъЪятельность дороги потребовала участя значительнаго числа 
служащихъ и рабочихъ, которое за одинъ 1900 годъ представляется 


слЪдующими суммами: 
Число Уплоченное содер- 


лицъ. жаше. 
Постоянныхъ служащихь .... . . . 13.488 5.971.439 р. 19 к. 
Временныхьъ служащихъь ........ 1.365 373.898» 34. > 


Еодеитьлиь "РабоЧеСЬ 5°. в ь ь.ь «. № 910.005 Ш 5ТЕ.33а » > 








Итого. . . 24.886 9.157.099 р. 68 к. 


И Зе 


БолЪфе наглядное представлен!е дЪфятельносети дороги даютъ гра- 
фики помфщенные въ конц книги (Приложевше У). 

За время эксплоатащи Николаевской желЪзной дороги съ 1851 года 
въ состав$ управлен1я ея состояли слфдуюцая лица: 


а) Начальники и директора дороги: 

Ген.-маюръ А. Д. Романовъ (1851-1859) *). 

Ген.-маюръ Н. О. Крафтъ (1852-—1855). 

Ген.-маюръ А. А. Серебряковъ (1855—1864). 

Ген.-ма1оръ П. П. Зуевъ (1864—1868). 

Д. с. е. И. Ф. Кенигь (1868—1880). 

Т. е. П. И. Михальцевъ (1880—1899). 

Ген.-маюръ Н. К. Шауфусь (1899—до наст. врем.). 
Ъ) Помощники начальника дороги: 

Д. с. с. 1. К. Гноинеюй (1894—1900). 

С. с. О. А. Турцевичь (1901—до наст. вр.). 
<) Начальники службы ремонта пути и здавй: 

А. И. Вержбовекй (1868—1878). 

Э. М. Зубовъ (1878—1883). 

А. Е. Бетулинеюмй (1883-—1886). 

А. С. Чернявсюй (1886—1887). 

9. 0. Мець (1887—1892). 

О. А. Турцевичъ (1892—1901). 

А. И. Лебединсюй (1901-——до наст. врем.). 
4) Начальники службы тяги и подвижного состава: 

П. В. Воль (1868—1873). 

А. С. Горбуновъ (1873—1878). 

А. Е. Пашковсюй (1878—1884). 

Н. В. Гофмань (1884—1898). 

Н. Н. Слободзинеюй (1898—до наст. врем.). 
©) Начальники службы движен!я и телеграфа: 

В. В. Киетеръ (1870—1873) *). 

А. А. Блументаль (1875—1884). 

1. Ф. Дараганъ (1884—1890). 

В. Н. Антиповъ (1890—до наст. вр.). 
{) Начальники службы сборовъ: 

Э. 9. Шазали. 

И. Е. Мондоне. 

И. А. Гудендорфъ (въ настоящ. вр.). 
7) Начальники матерлальной службы и службы топлива: 

М. Е. Романовичъ и П. Ф. Бухманъ. 

Н. М. Мушкинъ. 


*) Въ чисяЪ портретовъ, находящихся въ конц книги, не помфщены, за 
неимфемъ, портреты начальника дороги А. Д. Романова и начальника службы 
движен!я В. В. Кистера. 


А. Н. Деконскйй. 
И. А. Карышевъ. 
С. С. Калашниковъ (въ наст. вр.). 
В) Старипе врачи: 
Ф. М. Раймовичъ 
А. И. Кривеюй. 
Н. А. Романовъ (въ наст. вр.). 
1) Секретари и правители дЪлъ: 
М. Г. Севаетьновъ. 
М. В. Набоковъ. 
Н. П. Ивановъ (въ наст, вр.). 
Котда дорога находилась въ вЪдЪн!и Главнаго Общества, то пред- 
сЪдателями СовЪта управлен1я были: 
Графъ Г. А. Строгановъ. 
Графъ Э. Т. Барановъ. 
Графъ Н. М. Ламедорфъ. 
ТТ. с. В. А. Половновъ. 
Правительственными инспекторами при Николаевской дорогЪ за 
время управлен1я дорогой Главнымъ Обществомъ были: 
Т. с. П. П. Зуевъ. 
Д. се. с. Н. Е. Адамовичъ. 
Д. с. с. В. О. Кетрицъ. 
С. с. А. Г. Ваянусъ. 
Длина рельсовыхъ путей Николаевской желЪзной дороги выра- 
жается слфдующими цифрами: 
Экеплоатацюонная длина... ..... : "913 ве. 
Протяжене вс$хъ путей. ........ 1504 » 
Въ томъ чиелЪ: * 
Ю)Ралавныхь путей: г: 1.2 оли. и И Вер. 
ДВОЙНОГО, 1. Зо д р ое НТН 
Одиночнаго ..... о Зи, * ВЕ 
2) Станщюнныхъ и разъЪздныхъ путей. . .. 541 » 
3) ВЪтвей общато пользовашя. ....... 986 » 
4) > Частнато: полезоваюня хо в » 


Вышеприведенныя краткля данныя о дфятельности дороги пока- 
зываютъ достаточно рельефно, что Николаевская желЪзная дорога 
оправдала надежды возлагавиияся на нее Цержавнымъ ея устроите- 
лемъ, и дЪйствительно послужила на пользу народную. 


зао 


Е АИ. 


ока 
Фииан. ы снизу. 
3 22 — 
63 — 19 
64 5 — 
64 — 5—13 


Портреты въ конд$ книги: 


Напечатано: 


сильную 
А, С. Горбуновь 
Ф. М. Раймовизчь 


Эксплоатаонная дли- 
на.... 913 вер. 
Протяжене 
всфхъ пу- 
тей. ... 1504 г 


Въ томъ числ: 


1) Главныхь 
путей .. 
Двойного. 612,29 
Одиночн. 299,85 
2) Станщон- 
ныхъи разъ- 
Ъздныхъ пу- 
тей .. .541 
3) Втвей об- 
щаго поль- 
зованя. . . 286 
4) Вътвей ча- 
стнаго поль- 
зовашя. . . 22 
А. С. Рорбуновъ. 
Предедатель Совзта 
Правленя 


. 912,14 вер. 


” 


” 


Должно быть: 


сильная 
И. И. Горбуновъ 
Ф. М. Рымовичъ 


Протяжене всфхь пу- 
тей... .2214,926в. 


Въ томъ числ: 
1) Главныхь 


путей . .. 1530,665в. 
Двойного. 608,900 „ 
Одиночн. 312,865 „ 
2) Станцон- 
ныхь иразъ- 
$здныхь пу- 
тей.... 684,268 „ 


И И. Горбуновъ. 
Предовдатель Совёта 
Управленя 





Грахъ К. Ф. ТОЛЬ 


Главноуправляющий Путями Сообщешя. 


1833—1842. 











Грахъ П. А. КЛЕЙНМИХЕЛЬ 


Главноуправляющий Путями Сообщешя и Публичиыми Здашями. 


1842—1855, 


ть, 


Главноуправляюний Путями Сообщеня и Публичными Здан!ями. 


] 
а 





К. Вл. ЧЕВКИНЪ 


1855 —1862. 





П. |. МЕЛЬНИКОВЪ 


Министръ Путей Сообщемння. 


1862—1869. 


И 


+15 


| 





заре > 





- 


Графъ В. А. БОБРИНСКОИ 


Исправляюний Должность Министра Путей Сообщетя, 


1909—1681. 


ть, ти нож, ес нии — 





ГраФъ А. П. БОБРИНСКОЙ 


Сообщения, 


Ми илие тръ Шутен 


187-1814. 





К. Н. ов ЕР Ъ 


Министръ Путей Сообщения. 


1874— 1888. 





= и 


Г. Е. ПАУКЕРЪ 


Министръ Путей Сообщения. 


1888 — 1889. 





А. Я. хонъ ГЮББЕНЕТЪ 


Министръ Путей Сообщен!я. 


1889—1892. 





з ДИС км 


С. Ю. ВИТТЕ 


Управляюний Министерствомъ Путей Сообщеня 


1892. 





оао 


А. К. КРИВОШЕИНЪ 


Министр» ШМутейя Сообщентя. 


1892—1894. 





Князь М. И. ХИЛКОВЪ 


Минпстръ Путей Сообщения. 





Графъ Г. А. СТРОГАНОВЪ 


Предс$датель Совфта Правлен:я Главнаго Общества 
РоссШскихъ жел$зныхъ доротъ. 





Графъ 3. Т. БАРАНОВЪ 


Предсфдатель СовЪта Правления Главнаго Общества 
Россайскихъ желзныхъ дорогъф. 


оо ивьйитньь т: = 
= 





Графъ Н. М. ЛАМСДОРФЪ 


Предс$датель СовЪфта Правлен1я Главнаго Общества 
Россискихъ желфзныхъ дорогъ. 


О 





Тайн. Сов. В. А. ПОЛОВЦОВЪ 


Предсфдатель СовЪта Правленя Главнаго Общества 
Россискихъ желфзныхъ дорогъ. 





Н. О. КРАФТЬ А. А. СЕРЕБРЯКОВ 
1852 — 1855 1855 — 1864 


Начальникъ дороги. Начальникъ дороги. 





И. М. З“ЕВУЪ И. Ф КЕНИГЪ 
1864 — 1868 1868 — 1880 


Начальникъ дороги. Директоръ дороти, 





А’ В ВЕТУЛИНОКИИ А С ЧЕРНЯВЕКИ 
1883 — 1886 1886 — 1887 


Начальникъ службы пути. Начальникъь службы пути. 





©. 0: МЕЛВЬ О. А. ТУТРЦЕВИЯЧЪ 
1887 — 1892 1892 — 1901 


Начальникъ службы пути. Начальникъ службы пути. 





А’ Е ВЕТУЛИНСЬЕИ А. С. ЧЕРНЯВСКИ 
1883 — 1886 1886 —1887 


Начальникъ службы пути. Начальникъ службы пути. 





9. 9. М ©. в, ТУРЦЕВИТБ 


1887 — 1892 1892 — 1901 


Начальникт, службы пути. Начальникъ службы пути. 





А. П. ЛЕБЕДИНСКАЙ А. А. БЛУМЕНТАЛЬ 
1901 — 40 пает. вр. 1875 — 1884 


Начальникъ службы пути. Начальникъ службы движеня. 





1. Ф. ДАРАГАНЪ В. Н. АНТИПОВЪ 


1884 — 1890 1890 — до наст. гр. 


Начальникъ службы движения. Начальникъ службы движешя. 





Н.В ВОЯЬ АС ГОРБУНОВ Ь 


186$ -—— 1873 1873 — 1578 


ы 


Начальникъ службы тяги. Начальникъ службы тяги. 





А. Е ПАШКОВСКМИ Н. К. ГОФМАНЪ 
1878 — 1584 1884 — 1898 


Начальникъ службы тяги. Начальникт, службы тяги. 





Н. Н. СЛОБОДЗИНСКШ 
1898 — до наст. вр. 


Начальникъ службы тяги. 





А НА ЬРНЕНЮБСЕТИ 


Строитель Веребьиискаго моста. Профессор» Пиститута Инженеровъ 
Путей Сообщения, 
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дБятельности 


Николаевекой жельзной дороги 


























за 50 льтъ ея экеплоатащи 




















1851—1901. 


















































































































































Эрафико линбениисионсио лига 
паеесясирекихе блгонобь 
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зто номе 





Приложеше _ 





ЗВафики: 
саван Зошддоь мл ворону щрти 
бор и «оон 


Зи Пл 
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